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NOTICE 


SUR  LES 

ROUTES  ET  PORTS 

DE  L’ALGÉRIE 


routp:s  nationales 


Consistance  du  réseau.  — Depuis  rordonnance  du 
17  janvier  1845,  qui  pour  la  première  fois  a classé  les 
voies  de  communication  de  l’Algérie,  le  réseau  des 
routes  nationales  a subi  diverses  modifications  dont  la 
dernière  date  de  la  loi  du  ^9  mars  1879.  Il  comprend 
aujourd’hui  dix  routes  nationales  : deux  mettent  Alger 
en  communication  avec  les  chefs-lieux  des  deux  autres 
départements,  Oran  et  Constant ine  ; une  troisième 
s'embranche  sur  la  route  d'Alger  cà  Grau  pour  attein- 
dre par  Tlemcen  la  frontière  du  Maroc  ; les  autres 
mettent  en  relation  avec  la  côte  des  points  plus  ou 
moins  avancés  dans  le  Sud  : Tlemcen.  Gérvville. 

K 

Laghouat,  Bou-Saàda,  Sétif,  Biskra  et  Tébessa. 

I.a  longueur  totale  de  ces  roules  est  de  2.9^3  kilo- 
mètres sur  lesquels  2.379  seulement  sont  k l'état 
d’entretien,  le  reste,  544  kilomères  est  à l’état  de 
piste  ou  de  lacune. 


Voici  qu’elles  ont  été  à diverses  époques  les  longueurs 
dont  il  s'agit  : 


LONGUEUR 

ANNÉE 

à l’état 
d’entretien 

à l’élat  de 
piste  ou  de 
lacune 

TOTALES 

1838 

6k  7 

62k  9 

69k  6 

1848 

297  2 

865  1 

1 162  3 

1859 

772  0 

878  3 

1 650  3 

1869 

1 220 -e 

543  0 

1 763  0 

1879 

1 420  8 

344  4 

1 765  2 

2 054  9 

869  1 

2 924  0 

1889 

2 302  2 

627  0 

2 930  2 

1899 

2 379  4 

543  9 

2 923  3 

La  loi  de  cla?sement  du  29  mars  1879  a incorporé  au  ré- 

seau  des  voies  déjà  construites  à l’état  d’entretien. 

Les  deux  séries  de  chiffres  relatifs  à 1879  donnent  la  si- 

tuation  du  réseau  avant  et  après 

le  classement. 

Dans  son  état  actuel  ce  réseau  représente  un  capi- 
tal d’environ  80.000.000  de  francs,  en  y comprenant 
tous  les  ouvrages  d'art,  les  maisons  cantonnières,  les 
plantations,  etc...  C’est  en  moyenne,  33.500  francs 
par  kilomètre. 
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Conditions  d’ établissement . — Le  tracé  de  ces  rou- 
tes est  généralement  satisfaisant  ; sur  certains  points 
même,  il  peut  être  cité  comme  modèle  ; par  exemple 
la  route  1 à la  descente  du  mont  Gorno  s'applique' 
au  flanc  de  la  montagne,  en  profitant  des  moindres 
plis  pour  se  développer  et  en  épousant  la  forme  très 
tourmentée  du  terrain.  Toutefois,  on  doit  constater 
que,  dans  d’autres  parties,  ce  n’est  pas  le  meilleur 
tracé  possible  qui  a été  suivi  : souvent  des  sinuosités 
du  profil  longitudinal  auraient  pu  être  facilement 
évitées  par  une  légère  déviation  et  quelquefois  sans 
allongement  de  parcours. 

Quelques  unes  de  ces  défectuosités  sont  dues  à ce 
que  les  routes  ont  d'abord  été  établies  au  point  de 
vue  stratégique  et  cherchaient  alors  les  crêtes  au  lieu 
de  les  éviter;  d’autres  doivent  être  attribuées  à l'in- 
suffisance des  études,  difficiles  sinon  impossibles  dans 
un  pays  à peine  soumis  et  où  il  était  nécessaire,  avant 
tout,  d’ouvrir  rapidement  des  voies  de  communica- 
tion même  imparfaites. 

Ce  pays  d’ailleurs  est  très  accidenté,  et  les  routes 
pour  le  traverser  doivent  franchir  des  montagnes  nom- 
breuses et  escarpées.  La  route  n°  1 passe  à Ben-Ghi- 
cao  à l’altitude  de  1.2^0  mètres  et  au  col  des  carava- 
nes entre  Djelfa  et  Laghouatà  l’altitude  de  l.^To  mètres; 
la  route  3 à Lambiridi,  au  Sud  de  Batna,  s’élève  à 
1.080,  et  la  route  n®  9 à Téniet-el-Tina  près  de  Sétif  à 
1.166  mètres.  Malgré  cela  les  déclivités  ne  dépassent 
0 m.  05  par  mètre  que  sur  de  faibles  parcours,  assez 
nombreux  toutefois.  On  rencontre  sur  des  longueurs 
rarement  supérieures  à une  centaine  de  mètres,  des 
rampes  de  0 m.  07,  0m.08  et  0 m.  10.  Il  existe  même 
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cl  ns  la  rampe  dite  du  pont  d’Aumale,  sur  la  route 

3 à l’entrée  de  Gonstantine,  une  petite  longueur  sur 
laquelle  la  roule  s'élève  de  0 m.  20  par  mètre. 

Les  différences  de  niveau  n’étaient  pas  le  seul  obs- 
tacle à rétablissement  des  routes.  Certaines  vallées 
resserrées  entre  des  montagnes  à pic  présentent  des 
gorges  au  fond  desquelles  il  y a tout  juste  la  place  du 
torrent  et,  pour  les  remonter,  les  routes  ont  dû  y être 
établies  en  corniche.  Les  gorges  de  la  Ghiffa,  sur  la 
route  n°  1 près  de  Blida,  sont  les  plus  connues  et  les 
plus  fréquentées  par  les  touristes  ; celles  de  Palestre, 
sur  la  route  n’  5 ,ne  sont  pas  moins  pitoresques,  mais 
ce  sont  surtout  celles  dites  du  Ghabet-el-Akra,  sur  la 
route  n°  9 entre  Bougie  et  Sétif,  qui  à la  fois  offrent 
l’aspect  le  plus  grandiose  et  ont  présenté  les  plus  gran- 
des difficultés  d’exécution. 

Siir  six  kilomètres  de  longueur  environ  la  route  a 
dû  être  ouverte  dans  un  rocher  h pic  dont  les  som- 
mets s’élèvent  à plus  de  1.500  mètres  au-dessus  du 
torrent.  l’Oued-Agrioun,  dont  les  eaux  se  précipitent 
en  bouillonnant  et  ne  laissent  aucun  espace  où  Ton 
puisse  s’appuyer.  Une  inscription  commémorative 
fixée  dans  le  rocher  en  aval,  rappelle  la  date  de  l’achè- 
vement de  ce  remarquable  travail  que  l’état  d’hosti- 
lité du  pays  traversé  a rendu  plus  difficile. 

Tous  les  cours  d’eau  ou  ravins  rencontrés  par  les 
routes  nationales  sont  franchis  par  des  ouvrages  d’art 
définitifs  en  maçonnerie  ou  en  métal  ; les  ponts  en 
charpente,  construits  au  début,  sur  beaucoup  de  points, 
ont  tous  disparu  aujourd’hui.  Quelques-uns  de  ces 
ouvrages  atteignent  de  grandes  dimensions.  On  peut 
citer  entre  autres  le  pont  de  la  Ghiffa,  pour  la  route 
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11°  1,  de  deux  cents  mètres  de  longueur  en  (|uatre 
arches,  le  pont  de  Tisser,  dans  les  gorges  de  Palestre, 
en  arc  de  75  mètres  d’ouverture,  le  pont  d’El-Kantara 
sur  le  Rhumel  à la  sortie  de  Constantine,  pour  la 
route  n®  3,  également  en  arc  de  56  mètres  de  portée 
et  dont  l’emplacement  est  particulièrement  pittoresque, 
etc.,  etc..  Enfin,  comme  traversée  de  cours  d’eau,  on 
doit  ci  1er  celle  de  TOued-Sidi-Resgoun  par  la  route 
n°  9.  Un  tunnel  de  95  mètres  de  longueur,  établi  en 
1896,  fait  passer  la  route  sous  le  cône  de  déjection  de 
ce  torrent. 

La  largeur  des  routes  est  en  général  de  8 mètres  en 
couronne  et  celle  de  la  chaussée  de  4 mètres.  La  pres- 
que totalité  des  chaussées  est  en  empierrement.  Sur 
les  2.379  kilomètres  à Tétat  d’entretien,  il  n’y  a en 
chaussée  pavée  que  10  kilomètres  dans  les  traverses  et 
aux  abords  des  villes  d’Alger  et  d’Oran.  La  plupart 
des  rues  de  grande  voirie  d’Alger  ainsi  qu’une  des 
rues  d’Oran  sont  pavées  en  bois  ; le  pavé  est  en  pierre 
partout  ailleurs. 

Le  réseau  des  routes  nationales  de  l’Algérie  a pour 
vestibule,  pour  ainsi  dire,  la  grande  voirie  d’Algerqui 
comprend,  ouire  les  traverses  des  routes  no^^  l et  5,  un 
certain  nombre  d’autres  rues  principales  dont  les  plus 
remarquables  sont  le  boulevard  de  la  Républi([Lio  el 
le  boulevard  Carnot  situés  à 16  mètres  environ  au- 
dessus  du  niveau  des  quais,  construits  sur  des  voûtes 
servant  de  magasins  et  accompagnés  de  deux  rampes 
croisées  qui  les  font  comnuinicjuer  avec  le  port.  Les 
boulevards,  les  rampes  et  les  escîaliers  forment  un 
ensemble  architectural  des  plus  grandioses. 
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Fréquentation  et  entretien.  — L'importance  de  la  cir- 
culation est  naturellement  très  différente  suivant  les 
diverses  sections.  Alors  que  l’on  trouve,  dans  les 
rues  d’Alger,  une  circulation  moyenne  de  plus  de 
5.800  colliers,  la  fréquentation  dépasse  k peine,  sur 
certaines  voies  du  Sud,  60  colliers  par  jour.  Il  n'est 
pas  inutile  de  rappeler  que  ces  chiffres  sont  réduits 
suivant  les  règles  adoptées  en  pareille  matière,  savoir  : 
les  chevaux  ou  mulets  attelés  à des  voitures  chargées 
ou  publiques  sont  comptés  pour  leur  nombre,  ceux 
qui  traînent  des  voitures  vides  ou  particulières  pour 
la  moitié  ; les  bêtes  non  attelées  pour  un  cinquième 
et  les  bêtes  de  menu  bétail  pour  un  trentième  de  leur 
nombre.  Au  dernier  recensement  en  1894,  la  fréquen- 
tation moyenne  des  routes  nationales  de  l’Algérie, 
pour  l’ensemble  du  réseau,  était  de  336  colliers  par 
vingt- quatre  heures. 

La  même  moyenne,  pour  l’ensemble  de  la  France, 
n’est  que  de  185  colliers.  Ces  deux  nombres  sont 
dans  le  rapport  de  20  à 11.  Cette  frécjuentation 
représente  le  transport,  à un  kilomètre  de  distance, 
de  258  millions  de  tonnes  y compris  les  véhicules,  ou 
de  172  millions  de  tonnes  utiles. 

En  France,  le  tonnage  kilométrique  total  des  routes 
nationales,  en  1894,  n’a  été  que  de  1.705  millions  de 
tonnes  utiles,  moins  de  dix  fois  celui  de  l’Algérie, 
alors  que  la  longueur  totale  du  réseau,  38.000  kilo- 
mètres, dépasse  quinze  fois  celle  du  réseau  algérien. 
Aussi  en  rapportant  le  tonnage  à la  distance  entière, 
on  trouve  que  le  trafic  moyen  des  routes  en  Algérie, 
dépasse  63.000  tonnes,  tandis  qu’il  n’atteint  pas 
45.000  tonnes  sur  .l’ensemble  des  routes  de  la  mé- 
tropole. 


Il  — 


Une  j)areille  tréijueiüation  use  rapidement  les 
chaussées  d’autant  plus  que,  par  suite  des  conditions 
climatériques,  elles  présentent  souvent  peu  de  ré- 
sistance. Les  sécheresses  persistantes  sont  en  etlét 
un  obstacle  des  plus  sérieux  à l’entretien  des  chaus- 
sées empierrées.  On  est  obligé  d’y  incorporer  une 
forte  proportion  de  matière  d’agrégation  qui  facilite 
la  prise,  mais  aux  dépens  de  la  résistance  et  de  la 
durée.  En  outre  dans  bien  des  régions,  les  matériaux 
de  bonne  qualité  font  défaut  et  on  se  contente  de 
ceux,  souvent  très  médiocres,  que  l’on  peut  rencon- 
trer à des  distances  accessibles.  Malgré  ces  conditions 
défavorables,  la  dépense  de  l’entretien  des  routes 
nationales  se  maintient  dans  des  limites  assez  res- 
treintes. Si  l’on  fait  abstraction  des  sommes  dépen- 
sées pour  réparations  d’avaries  extraordinaires  ou 
pour  des  améliorations,  il  est  consacré  annuellement 
à Tentretien  proprement  dit  une  somme  de  :2. 800. 000 
francs,  soit  1.180  francs  environ  par  kilomètre,  ou 
bien  350  francs  par  kilomètre  et  par  cent  col- 
liers. En  France,  le  chiffre  correspondant  est  de 
390  francs. 

Si  l’on  fait  abstraction,  encore,  des  dépenses  occa- 
sionnées par  l’entretien  des  accotements,  talus  et 
fossés,  par  la  réparation  des  ouvrages  d’art  et  autres 
dépenses  diverses  pour  ne  conserver  que  celles  qui 
sont  affectées  à l’entretien  des  chaussées  proprement 
dites,  il  ne  reste  en  Algérie,  par  kilomètre  et  par 
cent  colliers,  que  247  francs,  alors  qu’en  France  le 
même  entretien  en  coûte  296,  soit  exactement  un 
cinquième  en  plus. 

L’entretien  est  assuré  par  des  cantonniers,  organi- 
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ses  dans  les  mêmes  conditions  qu'en  France.  Un 
assez  grand  nombre  sont  des  indigènes.  Les  maté- 
riaux sont  em|)loyés  principalement  en  rechargements 
généraux.  Sur  les  169.000  mètres  cubes  de  pierres 
cassées,  consacrées  en  1897  à l’entretien  des  chaus- 
sées empierrées,  143.000.  soit  85  pour  cent,  sont 
enlrés  dans  des  rechargements  cvlindrés.  le  reste 
26.000.  soit  15  pour  cent,  a servi  à des  emplois  par- 
tiels. Le  cylindrage  s’effectue  le  plus  souvent  par  des 
cylindres  traînés  par  des  mulets,  cependant  le  cylin- 
drage à vapeur  est  usité  et  on  se  propose  de  le 
développer  partout  où  il  sera  économique. 

Les  chaussées  empierrées  sont  généralement  en 
assez  bon  état  d'entretien.  Voici  les  . longueurs  des 
parties  dont  l’état  est  signalé  comme  bon,  laissant  à 
désirer  ou  mauvais. 


1 CHAUSSÉES  EMPIEHKÉES 

LONGUEURS 

i ROPORTIONS 
par  100 

En  ])oii  état 

kiloin. 

1.243 

52.5 

Laissant  à désirer 

780 

32.9 

En  mauvais  état 

346 

14.6 

Totaux 

2.369 

100.0 

CHEMINS  NON  CLASSÉS 


Sous  cette  dénomination  on  désigne  en  Algérie  des 
chemins  dont  l’utilité  présente  un  caractère  assez 
général  pour  que  l’Etat  intervienne  dans  leur  cons- 
truction, mais  qui  cependant  ne  font  pas  partie  du 
réseau  des  routes  natiouRles  classées.  Quelques-uns 
sont  purement  stratégiques,  mais  le  plus  grand  nom- 
bre a pour  but  principal  l’ouverture  de  nouvelles 
régions  à la  colonisation  et  offre,  par  ^uite,  un  in- 
térêt public  d’ordre  civil.  Aussi,  les  chemins  dits 
non  classés  font-ils  presque  tous  partie  du  réseau 
classé  des  voies  vicinales,  comme  chemins  de  grande 
communication  ou  d’intérêt  commun.  L’Etat  les  cons- 
truit, avec  ou  sans  le  concours  des  départements,  et 
la  construction  achevée,  il  les  remet  aux  départe- 
ments qui  les  entretiennent.  Il  ne  conserve  l’entre- 
tien que  de  ceux  dont  Futilité  est  purement  stratégique. 

La  longueur  totale  ainsi  entretenue  par  l’Etat  est 
aujourd’hui  de  330  kilomètres  environ  dont  160  dans 
le  département  d’Oran  et  170  dans  celui  d'Alger.  Des 
négociations  se  poursuivent  en  vue  de  réduire  ces 
longueurs  et  d'obtenir  l’intervention  des  départements 
dans  l’entretien. 

Indépendamment  de  ces  330  kilomètres,  FEtat 
poursuit  la  construction  d’un  certain  nombre  d’autres 
voies  nouvelles.  La  plus  importante  est  une  route 
longeant  le  littoral  aussi  près  que  le  permet  la  conti- 
guration  du  sol  et  qui  réunira  entre  eux  les  divers 
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ports  ou  points  d’accostage  dont  un  certain  nombre 
sont  encore  en  ce  moment  à peu  près  isolés.  De 
nombreux  tronçons  de  cette  route  existent  déjà  et  il 
ne  s’agit  que  d’en  combler  les  lacunes  ; c’est  ainsi 
que  l’on  construit  la  route  de  Nemours  à Raschgoun, 
celle  de  Mostaganem  à Ténès  et  à Chelchell,  celle  de 
Bougie  à Djidjelli.  L’achèvement  de  cette  route  du 
littoral,  de  la  frontière  du  Maroc  à celle  de  la  Tunisie, 
présente  un  grand  intérêt  stratégique  ainsi  qu’une 
importance  de  premier  ordre  au  point  de  vue  de  la 
colonisation.  D'autres  sections  de  routes  sont  entre- 
prises dans  l’intérieur,  le  plus  souvent  pour  ouvrir 
de  nouveaux  débouchés  à la  colonisation,  mais  souvent 
aussi  sur  la  demande  de  l’autorité  militaire. 

La  plus  grande  partie  des  fonds  inscrits  au  budget 
pour  travaux  neufs  des  routes  nationales  et  chemins 
non  classés  est  employée  à la  construction  de  ces 
chemins  à laquelle  on  consacre  annuellement  environ 
800.000  francs.  Cette  construction  rencontre  des 
difficultés  techniques  de  même  ordre  que  celles  qui 
ont  été  signalées  en  parlant  des  Routes  Nationales  : 
le  pays  est  le  même  et  l’on  peut  dire  que  les  parties 
faciles  des  chemins  ont  été  ouvertes  presque  partout 
par  les  départements  ou  les  communes,  sans  le  con- 
cours de  l’Etat  ; c’est  seulement  pour  la  traversée 
des  passages  accidentés,  où  la  dépense  à engager  est 
relativement  élevée,  qu’ils  réclament  cette  interven- 
tion. Les  routes  stratégiques  de  la  Kabylie,  à travers 
ou  dans  le  massif  du  Djurdjura,  ont  été  particulière- 
ment difficiles  ; l’une  d’elles,  de  Fort-National  à Beni- 
Mansour,  franchit  la  chaîne  au  col  de  Tirourda,  à 
l’altitude  de  1.760  mètres  ; un  autre  chemin  de  crêtes 


ouvert  en  1898,  entre  ce  col  et  celui  de  Gliellala, 
monte  jusqu’à  1855  mètres.  Mais  alors  les  déclivités 
atteignent  souvent  et  dépassent  quelquefois  0 m.  10 
par  mètre. 

Les  traversées  de  falaises  escarpées  n'ont  pas 
manqué  de  se  rencontrer  et  on  doit  citer  comme  la 
plus  remarquable  celle  des  escarpements  désignés 
sous  le  nom  de  « Grandes  falaises  »,  le  long  du  bord 
de  la  mer,  à TEst  de  rembouchiire  de  rOued-Agrioun 
et  qui  ont  été  franchies  par  le  chemin  de  Bougie  à 
Djidjelli.  Ce  chemin  établi  ainsi  en  corniche  sur  une 
grande  partie  de  sa  longueur,  indépendamment  des 
services  qu'il  pourra  rendre  au  point  de  vue  straté- 
gique, administratif  et  colonial,  sera  certainement 
fréquenté  par  de  nombreux  touristes  attirés  par  la 
variété  des  sites  pittoresques  qu'il  offrira  à leur  admi- 
ration. Il  sera  probablement  ouvert  en  1901.  Les 
déclivités  n'y  dépassent  pas  0 m.  03  par  mètre. 

Les  ouvrages  d’art,  pour  traversées  de  cours  d’eau 
ou  de  ravins,  sont  nombreux.  Parmi  les  plus  impor- 
tants et  ceux  qui  ont  été  terminés  le  plus  récemment, 
on  peut  citer  le  point  d’El-Milia,  sur  TOued-el-Kebir. 
Il  est  porté  par  des  poutres  droites  en  fer  de  211 
mètres  de  longueur  en  4 travées  de  portées  differen- 
tes, dont  la  plus  grande  atteint  72  mètres.  Il  a été 
livré  à la  circulation  en  1899. 


ROUTES  DÉPARTEMENTALES  ET  VRMNALES 


Au  point  de  vue  du  classement  de  leurs  voies  de 
communication,  les  trois  départements  de  TAIgérie 
présentent  des  régimes  différents.  Tous  les  chemins 
du  département  d’Oran  sont  classés  comme  de 
grande  communication  ; ceux  du  département  d’Alger 
appartiennent  à deux  catégories  : chemins  de  grande 
communication  et  chemins  d’intérêt  commun  ; enfin, 
dans  le  département  de  Gonstantine,  en  outre  de  ces 
deux  catégories,  on  trouve  encore  des  routes  dépar- 
tementales. 

Le  service  de  ces  voies  de  communication  est  confié 
au  personnel  des  Ponts  et  Chaussées  dans  le  départe- 
ment de  Gonstantine  ; il  comporte  un  personnel 
spécial  dans  les  deux  autres. 

Routes  départementales.  — Le  département  de 
Gonstantine  possède  six  routes  départementales, 
entièrement  terminées  et  d’une  longueur  totale  de 
524  kilomètres.  Elles  ont  généralement  le  même 
profil  transversal  que  les  routes  nationales,  soit  une 
largeur  de  huit  mètres  en  couronne  chaussées  (Tem- 
pierrement  de  quatre  mètres  ; leurs  déclivités  ne 
dépassent  0 m.  05  par  mètre  que  d’une  façon  excep- 
tionnelle. 

Elles  représentent  un  capital  d’environ  12.750.000 
francs,  soit  24.300  francs  en  moyenne  par  kilomètre. 

Le  département  consacre  à leur  entretien  et  aux 
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grosses  réparations  une  somme  annuelle  d'environ 
500.000  francs,  ou  à peu  près  950  francs  par  kilo- 
mètre. 

Chemins  de  grande  communication  et  d'intérêt 
commun.  — Les  conditions  techniques  d’établisse- 
ment de  ces  deux  catégories  de  chemins  sont  les 
mêmes.  Us  n’ont  en  général  qu’une  largeur  de  6 
mètres  en  couronne  avec  chaussée  empierrée  de 
3 mètres.  Leurs  déclivités  ne  dépassent  pas  d’ordi- 
naire 0 m.  06  par  mètre,  cependant  on  rencontre 
d’assez  nombreuses  exceptions. 

Les  chemins  d’intérêt  commun  sont  généralement 
établis  dans  des  régions  plus  faciles,  ils  supportent 
une  fréquentation  moins  grande  et  leur  entretien  est 
plus  facile  et  plus  rudimentaire.  A part  cela,  ils  ne 
diffèrent  des  chemins  de  grande  communication  que 
par  la  nature  des  ressources  affectées  à cet  entretien. 

Voici,  résumés  en  deux  tableaux,  quelques  rensei- 
gnements sur  ces  chemins. 


CHEMINS 

DÉPARTEMENTS 

Toute 

l’Algérie 

de 

GRANDE  COMMPNICANION 

d'Oran 

d’Alger 

de  Cons- 
tantiiie 

kiloni. 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

Longueurs  totales  à 1 état  d’en- 
tretien ou  en  construction  . 

1.980 

• 

l .785 

2.312 

6.077 

Longueurs  en  piste  ou  en  la- 
cune   

773 

687 

1.225 

2 . 685 

Longueur  totale  du  réseau 

2.753 

2.472 

3.537 

8.762 

Proportion  pour  cent  des  lon- 
gueurs : 

à l’état  d’entretien  ou  en  cons- 
truction   

720/0 

720/0 

650,0 

690/0 

en  piste  ou  en  lacune 

28 

28 

35 

31 

Dépense  totale  d’établissement 

19.000,000 

28.000.000 

43.000.000 

90.000.000 

Soit  par  kilomètre 

9.600 

15.700 

18.600 

14.800 

Entretien  en  f 807 

Longueur  entretenue 

1 . 749 

1.703 

2.049 

5.501 

Dépenses  d’entretien  et  de 
grosses  réparations. . 

1.252.878 

1.188.641 

1.214.794 

3.656.313 

Dépense  en  mo^^enne  par  kilo- 
mètre   

717 

697 

592 

664 

Travaux  neufs  en  1897 

661.773 

454.092 

1.226.177 

2.342.042 

Produit  des  prestations 

972.684 

757.935 

1.047.586 

2.778.205 

Dont  en  nature 

101.335 

325.363 

4.842 

431.540 

— en  argent 

871.349 

432.572 

1.042.744 

2.346.665 

Proportions  pour  cent  des 
prestations 

— en  nature 

12  0 0 

43  0,0 

0,5  0/0 

16  0,0 

— en  argent 

88 

57 

99,5 

84 

- ^20  — 


CHEMINS 
d’intérêt  commun 

DÉPARTEMENTS 

1 

Toute 

l’Algérie 

d’Alger 

de  Constantine 

kiloin. 

kilom. 

kilom. 

Longueurs  totales  à Tétât  d'en- 
tretien ou  en  construction 

en  1899 

783 

745 

1.528 

Longueurs  en  piste  ou  en  la- 

355 

cune 

733 

1.088 

Longueur'totale  du  réseau.. . . 

1.13S 

1.478 

2.616 

Proportion  pour  cent  des  lon- 
gueurs : 

à Tétat  d’entretien  ou  en  cons- 

580/0 

truction 

680/ü 

52  0/0 

en  piste  ou  en  lacune 

32 

48 

42 

Dépense  totale  d’établissement 

7. 500. 000 

8.000.000 

15.500000 

Soit  par  kilomètre 

9.600 

10.700 

10.100 

Entretien  en  8^97 

Longueur  entretenue 

659 

671 

1.330 

Dépenses  d’entretien  et  de 
grosses  réparations 

362.913 

266.888 

629.801 

Dépense  moyenne  par  kilomè- 

473 

tre 

551 

394 

Travaux  neufs  en  1897 

358.961 

218.200 

577.161 

Produit  des  prestations 

304.115 

235.991 

540.106 

Dont  en  nature 

113.069 

3.403 

116.472 

— en  argent 

191.046 

232.588 

423.634 

Proportions  pour  cent  des 
prestations 

— en  nature  ........ 

370/0 

1.50/0 

220/0 

— en  argent. 

63 

98.5 

78 

En  résumé  les  réseaux  départementaux  de  l’Algérie 
comprennent  aujourd’hui  à Tétât  d'entretien  ou  en 
construction  : 

Routes  départementales o^l  kilomèlres 

Chemins  de  grande  communica- 
tion  6.077  — 

Chemin  d’intérêt  commun 1.528  — 

Soit  au  total 8.129  kilomètres 

de  voies  de  terre  représentant  un  capital  de  plus  de 
H8  millions  de  francs. 

Ajoutés  à celui  des  routes  nationales,  estimé  80 
millions,  ils  forment  un  total  d’environ  deux  cents 
millions  de  francs  auquel  on  peut  estimer  approxima- 
tivement la  valeur  actuelle  de  l’ensemble  de  ces  voies 
de  communication  dont  la  longueur  cumulée  est  d'en- 
viron 10.500  kilomètres. 

Il  convient  d’y  ajouter  les  chendns  vicinaux  ordi- 
naires qui  constituent  également  un  réseau  important. 

D’après  la  notice  rédigée  (à  l’occasion  de  l’Exposition 
de  1889  la  longueur  des  routes  départementales  est  i*es- 
tée  sensiblement  la  même  qu'cà  celte  époque,  mais  le 
réseau  des  chemins  de  grande  communication  et  d’inté-  • 
rèt  commun  a subi  dans  chacun  des  trois  départements 
et  dans  toute  l’Algérie  les  augmentations  indi(p]éesau 
tableau  suivant  : 
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CHEMINS 

de  grande  communication 

LONGUEUR  TOTALE 
des  chemins  à l’état 
d’entretien  ou  de 
construction 

AUGMENTATION 

et  d’intérêt  commun 

En  1889 

En  1899 

Département  d’Oran 

kilom. 

1.429 

kilom. 

1.980 

551 

Département  d’Alger 

1.672 

2.568 

896 

Département  de  Gonstantine 

1.811 

3.057 

1.246 

Toute  l’Algérie 

4.912 

7.605 

2.693 

Et  ce  développement  continue. 


PORTS  MARITIMES 


Renseignements  généraux 

De  Nemours  à La  Galle,  la  côle  d'Algérie  dans  sou 
ensemble,  différé  peu  d'un  grand  arc  de  cercle  con- 
vexe vers  le  Nord,  dont  la  corde  de  1.000  kilomètres 
de  longueur  est  inclinée  de  12  degrés  sur  la  direction 
Est-Ouest  et  dont  la  flèche  mesure  80  kilomètres 
environ.  Bien  que  généralement  élevée  et  monta- 
gneuse, elle  est  fort  peu  découpée  et  peu  favorable  à 
Laccostage  des  navires.  On  y remarque  cependant 
trois  grandes  baies  au  fond  desquelles  se  sont  éta- 
blis des  ports  de  commerce.  La  plus  accentuée  est 
celle  qui  abrite  les  ports  de  Bougie  et  de  Djidjelli, 
ensuite  vient  celle  d'Arzew  et  de  Mostaganem,  puis 
celle  de  Collo  et  de  Pliilippeville.  Dans  d’autres  baies, 
plus  petites  mais  parfois  mieux  abritées,  se  trouvent 
les  ports  d’Oran,  d'Alger  et  de  Boue  et  quelques  au- 
tres de  moindre  importance.  Mais  ces  abris  naturels 
sont  assez  rares  et,  en  somme,  la  côte  mérite  la 
réputation  d’inhospitalière  qu’elle  avait  à l'époque 
romaine. 

Et  cependant,  les  besoins  de  la  navigation,  à cette 
époque,  étaient  bien  moins  étendus  qu'aujourd'hui  : 
une  plage  tacilement  accessible  et  le  voisinage  d’une 
source  suffisaient  pour  leur  douner  satisfaction.  ïou- 
fois,  sur  certains  points  d'un  accès  plus  facile  et 
mieux  protégés,  les  Bomains  ne  s'étaient  pas  conten- 
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lés  de  ces  ressources  nalurelles,  ils  avaient  établi  des 
ouvrages  constituant  de  véritables  ports  comme  à 
Cherciiell,  en  creusant  dans  Targile  compacte  un  bas- 
sin qu’ils  avaient  entouré  de  quais  en  maçonnerie  et 
qui  était  précédé  d'un  avant-port.  Des  vestiges  de 
quais  ont  été  retrouvés  à Bougie,  à Collo,  à Stora  et 
à Bône. 

Les  ouvrages  construits  par  les  Bomains,  détruits 
lors  de  l’invasion  vandale  ou  abandonnés  sans  aucun 
entretien  ne  furent  jamais  rétablis  ; les  navires  des 
républiques  ilaliennes,  ceux  de  l’Espagne  ou  de  la 
France  qui  entretenaient  au  Monyen-Age  des  relations 
commerciales  assez  suivies  avec  les  Etats  barbares- 
ques  ne  fréquentaient  guère  (jue  les  rades  assez  bien 
abritées  pour  pouvoir  y faire  leurs  opérations  : Mers- 
el-Kebir,  Arzew,  Alger,  Bougie,  Djidjelli,  Collo  et 
Bône. 

Ces  mêmes  rades  servirent  plus  tard  aux  pirates  : 
c’est  là  qu'ils  construisaient  leurs  vaisseaux,  qu’ils 
mettaient  leurs  flottes  à l'abri  de  la  mer  et  aussi  des 
poursuites  de  rennemi.  A Alger  seulement,  après  la 
reprise  du  Penon  sur  les  Espagnols,  les  Turcs  recon- 
nurent la  nécessité  de  relier  l’ilôt  à la  terre  par  une 
jetée  en  enrochements  ; mais  cet  ouvrage  paraît  avoir 
été  destiné  bien  plutôt  à augmenter  les  batteries  qu’ 
défendaient  déjà  les  abords  d’Alger  qu'à  créer  un 
véritable  port  : le  bassin  Turc  n’offrit  jamais  un  abri 
suffisant  à la  flotte  algérienne  puisqu’elle  était  obligée 
d’aller  mouiller  pendant  l’hiver  en  rade  de  Bougie. 

Les  Espagnols,  de  leur  côlé,  avaient  entrepris  quel- 
ques travaux  devant  Oran  pendant  le  XVIII®  siècle 
pour  faciliter  le  déchargement  des  marchandises 
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venant  d’Espagne  et  transbordées  en  rade  de  Mers-el- 
Kebir  sur  des  barques  de  très  faible  tonnage.  Somme 
toute  au  moment  de  la  conquête  tout  était  à faire  sur 
la  côte  d’Algérie  pour  assurer  dans  de  bonnes  condi- 
tions les  relations  de  la  colonie  avec  la  Métropole. 
Tout  d'abord  on  ne  se  préoccupa  de  la  question  qu’au 
point  de  vue  militaire,  et  de  simples  débarcadères 
furent  construits  partout  où  les  opérations  l'exigè- 
rent; à Alger  on  commença  dès  celte  épocjue  le  pro- 
longement vers  le  S.-S.-O.  du  môle  Sud  de  l’ilôt  turc. 


Plus  tard,  vers  1846,  à la  suite  des  études  d’une 
Commission  spéciale,  on  arrêta  les  bases  des  projets 
des  ports  à construire  à Oran,  Pbilippeville  et  Bône  ; 
mais  pendant  plusieurs  années  encore  tous  les  etforts 
se  portèrent  sur  le  port  d’Alger  et  sur  celui  de  Clier- 
cliell  où  l’on  rétablit  le  bassin  du  ])ort  romain.  En 
I8o0,  il  n’existait  encore  à Oran  et  à Bône  que  des 
ouvrages  peu  importants  ; à Mers-el-Kebir,  Arzew, 
Mostaganem,  Dellys,  Bougie  et  Djidjelli  on  avait  rem- 
placé d’anciens  débarcadères  en  bois  par  des  ouvra- 
ges en  maçonnerie  ; enfin  Nemours,  Ténès,  Stora  et 
Piiilippeville  ne  possédaient  que  des  débarcadères  en 
charpente. 

La  situation  ne  se 'modifia  guère  jusqu’à  IS66.  Ce 
n'est  qu’à  partir  de  cette  époque,  grâce  à l’avance  de 
cent  millions  faite  à l'Etat  ])ar  la  Compagnie  Algé- 
rienne, que  les  travaux  purent  être  poussés  un  peu 
activement.  La  part  consacrée  aux  ouvrages  mari- 
times, sur  celte  avance,  dépassa  ^8  mitions  de  francs 
qui  furent  dépensés  de  1866  à 1873.  Malgré  cela,  il 
restait  beaucoup  à faire,  et  l’Etat,  à la  suite  de  la 
guerre  de  1870,  ne  pouvait  affecter  aux  travaux  de 


l\\lgérie  que  des  ressources  insuffisantes  ; les  Chani- 
bres  de  Commerce  de  Philippeville,  de  Bône,  d'Alger 
et  d’Oran,  et  plus  tard  celle  de  Bougie  et  les  Munici- 
palités de  Mostaganem  et  d’Arzeu,  proposèrent  de  faire 
l’avance  des  fonds  nécessaires  à l’evécution  des  tra- 
vaux. Les  premières  avances  ainsi  consenties  étaient 
remboursables  par  TEtat,  sans  intérêt.  Les  Chambres 
de  Commerce  furent  autorisées  à percevoir  des  droits 
de  tonnage  sur  les  navires  fréquentant  leurs  ports  et 
grâce  à raccroissement  du  trafic  et  du  produit  de  ces 
taxes,  elles  purent  bientôt  faire  à FEtat  de  nouvelles 
offres,  non  plus  d'avances  remboursables  mais  de 
véritables  subventions,  moyennant  lesquelles  les  tra- 
vaux se  poursuivent  encore,  aujourd’hui,  avec  ou 
sans  le  concours  financier  de  FEtat. 

A la  fin  de  l’année  1899  il  a été  dépensé,  poui'  les 
travaux  maritimes,  une  somme  dépassant  135  millions 
de  francs,  et  il  reste  beaucoup  à faire  pour  desservir 
convenablement  un  trafic  qui  s’accroît  dans  des  pro- 
portions particulièrement  rapides. 

Le  tonnage  total  des  importations  et  des  exporta- 
tions a atteint  en  1898  le  chiffre  de  3.550.000  tonnes 
de  1.000  kilogrammes. 

Il  n’était  en  1888  que  de  1.750.000  tonnes. 

Il  a donc  exactement  doublé  en  dix  ans. 

Les  notices  suivantes  donneront,  pour  chacun  des 
ports,  des  renseignements  sur  les  ouvrages  qui  le 
constituent,  les  sommes  qui  y ont  été  consacrées  et  son 
trafic. 

Elles  sont  disposées  suivant  Fordre  géographique. 


Port  de  Nemours 


Le  port  de  Nemours  est  situé  au  fond  d’iiue  anse 
sablonneuse  de  1.300  mètres  environ  d’ouverture  au 
milieu  de  laquelle  débouche  LOued  Gazouaua  et 
limitée  à l’Est  et  à l'Ouest  par  deux  pointes  rocheuses 
à falaises  très  escarpées.  Cette  petite  baie  est  orientée 
de  l’E.*  N.-E..  à rO.-S.-O,,  à l’exposition  directe  de 
tous  les  vents  dangereux.  Suivant  que  le  vent  son  Ole 
de  l’Est  ou  de  rOuest,  les  navires  mouillent  à l’abri 
des  falaises  de  l’une  on  de  l'antre  extrémité  et  les 
opérations  commerciales  se  font  au  moyen  de  barques. 
Du  côté  de  l’Est,  auquel  correspond  la  plus  grande 
partie  du  trafic,  se  trouve  un  quai  de  40  mètres  de 
longueur  abrité  par  une  petite  jetée  de  même  lon- 
gueur et  muni  d’une  grue  de  trois  tonnes.  Il  rem- 
place nu  débarcadère  en  charpente  détruit  par  la 
mer  en  1858. 

Du  côté  de  l’Ouest,  il  n’y  a qu’un  quai  de  4:2  m.  50 
de  longueur,  relié  à la  ville  par  un  chemin  qui  tra- 
verse à gué  la  Gazouaua. 

La  ville  est  protégée  contre  la  mer  par  nn  perré  établi 
sur  la  plage  et  d’une  longueur  de  175  mètres  pro- 
longé par  une  digue  en  enrochements  de  270  mètres. 
Elle  n’est  reliée  à l’intérieur  que  par  le  chemin  qui, 
par  Nedromah,  la  met  en  communication  avec  Lalla- 
Marnia  et  Tlemcen.  Un  autre  chemin,  en  construction, 
lui  ouvrira  un  nouveau  débouché  vers  Raschgoun  et  la 
vallée  de  la  basse  Tafna. 

Les  ouvrages  exécutés  au  port  de  Nemours  ont  oc- 
casionné une  dépense  totale  d’environ  460.000  francs, 
dont  188.000  francs  pour  les  travaux  de  protection  de 


Ja  ville.  Un  crédit  de  2.000  francs  est  dépense  annuel- 
lement pour  son  entretien. 

De|)uis  1891  le  Irafic  est  à peu  près  stationnaire  et 
se  maintient  entre  8.000  et  12.000  tonnes,  importa- 
tions et  exportations  comprises.  Pendant  les  quelques 
années  qui  ont  précédé,  de  1880  à 1890,  il  était  un 
peu  plus  élevé,  il  a même  dépassé  28.000  tonnes  en 
1889.  La  diminution  est  due,  en  grande  partie,  à ce 
que  l’exploitation  de  mines  de  plomb  et  de  zinc,  qui 
avaient  été  ouveiles  dans  la  région,  a cessé.  Jusqu’à 
ce  que  l’on  reprenne  cette  exploitation  ou  celle  des 
marbres  onyx  translucides  dont  la  présence  a été 
reconnue,  on  ne  peut  espérer  un  accroissement  sé- 
rieux du  mouvement  du  port  de  Nemours. 

Port  de  Beni-Saf 

Le  port  de  Beni-Saf  a été  concédé  par  décret  du 
14  juin  1876  à la  Compagnie  des  Mines  de  la  Sou- 
mab  et  de  la  Taina  fusionnées,  aujourd’hui,  avec  la 
Compagnie  des  minerais  de  fer  magnétique  de  Mokta- 
el  lîadid. 

11  est  situé  au  fond  d’une  baie  très  ouverte  qui 
s’étend  de  Baschgoun  au  cap  Figalo,  au  confluent  de 
deux  petits  ravins,  l’Oued- llamed  et  rOued-Bou- 
Kourdan.  De  part  et  d’autre,  la  côte  est  formée  de 
hautes  falaises  constituées  [)ar  des  bancs  de  grès 
alternant  avec  de  puissantes  couches  de  sable  et  qui 
sous  l’action  des  vagues  et  des  intempéries  s’éboulent 
et  viennent  remplir  les  anses  et  le  port  lui-même  de 
dépôts  sableux. 

Le  port  est  constitué  par  un  bassin  rectangulaire 


df'  18  lic(*(ai*es  environ  al>ri(é  par  (i*ois  jetées  : les 
deux  premières  |)arallèles  enracinées  an  rivage  sont 
à une  distance  de  3()0  mètres  Tune  de  TaiUre  ; la 
troisième  au  large,  dans  une  direction  perpendicu- 
laire raccordée  avec  celle  de  rOnest  par  une  courbe, 
laisse  entre  elle  et  Textrémité  de  la  jetée  Est  une 
passe  d’entrée  de  160  mètres  de  largeur.  Il  a été 
construit,  de  1877  à 1880,  entièrement  aux  frais  de  la 
Compagnie  concessionnaire  qui  a dépensé  pour  ces 
travaux,  une  somme  d’envirou  3. 850.000  francs. 


L’entretien  coûte  par  an  de  80  à 100.000  francs, 
dont  la  moitié  environ  est  consacrée  aux  dragages. 
La  Compagnie  ne  s’est  pas  contentée  de  maintenir  la 
profondeur  primitive  du  port  qui  était  de  sept  mètres, 
elle  l’a  augmentée  et  l’on  trouve  maintenant  sur  la 
. moitié  de  la  surface  des  fonds  de  8 à 9 mètres  per- 
mettant l’accès  des  plus  grands  navires. 


La  plus  grande  partie  du  trafic  du  port  est  consti- 
tuée par  les  exportations  de  minerais  et  les  importa- 
tions de  denrées  nécessaires  à la  consommation  des 
habitants  de  la  petite  ville  de  Beni-Saf,  qui  s’est 
construile  aux  environs  et  qui  est  entièrement  formée 
des  ouvriers  et  employés  de  la  Compagnie  des  Mines. 
Elle  est  reliée  par  deux  routes  h Tlemcen  et  à Aïn- 
Témouchent. 


Le  trafic  total  a atteint  364.448  tonnes  en  1898  ; 
c’est  le  chiffre  le  plus  élevé.  Il  subit  des  tluctuations 
dues,  en  grande  partie,  aux  différences  d’activité  ([ue 
présente  rindustrie  du  1er. 
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Port  de  Mers-el-Kebir 

Le  port  de  Mers-el-Kebir  est  situé  dans  la  partie 
occidentale  de  la  baie  d’Oran,  à trois  milles  au  N.  0. 
de  cette  ville.  La  rade  est  couverte  au 'Nord,  par  un 
contrefort  rocheux  de  300  mètres  environ  de  lon- 
gueur, dont  les  bords  escarpés  tombent  à pic  dans  la 
mer  ; elle  est  parfaitement  abritée  à l’Ouest  et  au 
Sud  par  les  hautes  montagnes  de  la  côte  et  du  Sud 
au  N.  E.  par  les  terres  de  la  côte  Est  de  la  baie 
d’Oran.  Les  seuls  vents  à craindre  sont  ceux  de  N.  E. 
qui  occasionnent  un  violent  ressac  ; mais  les  navires 
mouillent  sur  un  fond  de  sable  tin  de  bonne  tenue  et 
ils  y sont  toujours  en  parfaite  sécurité. 

Les  ouvrages  consistent  en  un  quai  de  430  mètres 
de  longueur,  à l’extrémité  duquel  se  trouve  une  petite 
cale  pavée  pour  la  réparation  des  embarcations.  Un 
peu  plus  loin  a été  établi  un  débarcadère  de 
15  m.  75  de  longueur  sur  7 m.  50  de  largeur,  attei- 
gnant les  fonds  de  3 mètres.  Ces  ouvrages  ont  coûté 

275.000  francs. 

A 1.200  mètres  du  village  de  Mers-el-Kebir  est 
bâti  celui  de  St-André,  habité  comme  le  premier  par 
des  pêcheurs.  Une  cale  de  halage  a été  construite  à 
St-André  en  1847-48.  pour  les  embarcations  servant  à 
la  pêche.  Elle  a 126  mètres  de  longueur  et  a coûté 

56.000  francs.  Ces  deux  villages  sont  reliés  à Oran 
par  la  route  nationale  n°  2. 

Une  somme  de  3.000  francs  est  consacrée  annuel- 
lement à l’entretien  des  ouvrages  de  ces  deux  ports. 

Le  trafic  du  port  de  Mers-el-Kebir  est  à peu  près 
nul.  On  n’y  débarque  que  le  charbon  nécessaire  au 


ravitaillement  des  navires  de  giieri*e  qui  viennent 
mouiller  dans  la  rade  ; cela  représente  de  3 à 0.000 
tonnes  par  an. 

Il  a été  question,  à diverses  reprises,  de  créer  à 
Mers-el-Kebir  un  vaste  établissement  maritime,  alin 
de  profiter  des  avantages  que  présente  la  sûreté  du 
mouillage  de  cette  rade  et  de  sa  situation  aux  portes 


d'Oran,  eu  face  de  Gibraltar  et  de  l'Espagne,  à proxi- 
mité. du  Maroc.  Mais  aucune  suite  n’a  été  donnée 
jusqu'à  présent  à ces  projets. 


Port  d’Oran 


La  rade  de  Mers-el-Kebir  a été,  au  début  de  l'occu- 
pation française,  le  véritable  port  d'Oran  : les  mar- 
chandises débarquées  sur  chalands  étaient  amenées 
par  mer  devant  Oran,  quand  le  temps  le  permettait 
et  déchargées  sur  d'anciens  quais,  établis  autrefois 
par  les  Espagnols  ; fun  orienté  à peu  près  N.  S., 
fautre  dans  une  direction  perpendiculaire.  Le  pre- 
mier était  bordé  de  magasins  voûtés.  Ils  étaient  pro- 
tégés par  une  jetée  d'environ  42  mètres  de  longueur, 
enracinée  un  peu  au  Sud  du  fort  Lamoune  et  compre- 
naient un  petit  bassin  creusé  dans  le  roc.  au  pied  de 
falaises  exploitées  depuis  comme  carrières.  Ces 
ouvrages,  en  mauvais  état,  furent  complétés  tout 
d’abord  par  la  construction  d’un  quai  de  120  mètres 
de  long  et  d'un  débarcadère  en  charpente.  Ce  n'est 
qu'en  1845  que  la  création  d’un  bassin  de  débar- 
quement fut  détinitivement  décidée. 

Le  projet,  approuvé  le  17  juillet  1848,  comportait 
un  bassin  de  4 hectares  40  ares,  abrité  par  deux 


jetées,  l'une  au  Nord,  enracinée  au  môle  espagnol,  de 
350  mètres  de  longueur,  Tautre  à FEst,  laissant  entre 
son  extrémité  et  la  jetée  du  Nord,  une  passe  de  100 
mètres  ; ce  bassin  devait  être  entièrement  entouré  de 
({liais.  ’ 

En  1857,  avant  l’achèvement  des  travaux  compris 
au  projet,  on  reconnut  que  le  bassin  en  cours  d’exé- 
cution serait  absolument  insuffisant.  Un  décret,  rendu 
le  28  juillet  1860.  prescrivit  rétablissement  d’un 
bassin  beaucoup  jilus  étendu. 

Le  port,  tel  qu’il  extiste,  a été  établi,  sauf  quelques 
modifications  de  détail,  conformément  au  projet  qui 
a servi  de  base  au  décret  de  1860.  Il  est  formé  par 
deux  jetées  : la  première  parallèle  à la  terre,  dirigée 
sensiblement  de  FOuest  à FEst  et  s’enracinant  à la 
|)ointe  Lamoiine,  a une  longueur  de  1.035  mètres; 
la  seconde,  dite  jetée  Ste-Thérèse,  de  297  - mètres, 
dans  une  direction  perpendiculaire.  Il  se  compose 
d’un  grand  Fassin  de  plus  de  25  hectares  de  super- 
ficie avec  des  profondeurs  de  5 à 7 métrés  le  long  des 
quais  et  de  12  mètres  vers  le  centre,  où  les  plus 
grands  navires  peuvent  évoluer  par  tous  les  temps. 
Un  autre  petit  bassin  de  4 hectares,  situé  au  S.  O. 
du  précédent,  ne  reçoit  que  des  navires  de  faible 
tonnage  et  particulièrement  les  balancelles  faisant 
commerce  avec  l’Espagne.  La  passe  d‘entrée  a une 
largeur  de  126  mètres  au  niveau  de  la  mer. 

De  graves  avaries  ont  été  causées  à la  jetée  du 
large  par  la  tempête  des  8 et  9 février  1886.  Elles 
ont  été  réparées,  mais  la  portion  qui  a été  endomma- 
gée a eu  besoin  depuis  lors  d’un  entretien  incessant. 
C’est  à peine  si  elle  a repris  aujourd’hui  une  stabilité 
comparable  à celle  du  reste  de  l’ouvrage. 


Les  quais  présentent  un  développement  d'environ 

2.000  mètres  et  les  terre-pleins  une  surface  de  neuf 
hectares. 

Deux  o'rues  v sont  installées,  l'une  de  20  tonnes, 
l'autre  de  8 ; toutes  deux  sont  fixées  et  manœuvrées 
à bras.  Elles  sont  entretenues  par  la  Chambre  de 
Commerce  qui  perçoit  une  taxe  pour  leur  usage.  Un 
ponton-grue  à bras  de  10  tonnes,  appartenant  à un 
entrepreneur,  peut  être  loué  à prix  débattu. 

Enfin,  il  existe  une  cale  de  halage  de  4-0  mètres  de 
largeur  et  de  65  mètres  de  longueur  totale,  dont 
moitié  au-dessus  du  niveau  de  fèau.  Elle  ne  peut 
servir  que  pour  des  chalands  ou  navires  d’un  tonnage 
inférieur  à 150  tonnes. 

Le  port  est  mis  en  communication  avec  la  ville 
d’Oran  par  quatre  voies  de  terre  : les  routes  na- 
tionales n®®  2 et  4 et  deux  voies  urbaines.  Les  rampes 
y sont  très  accentuées.  Une  gare  maritime,  Oran- 
Marine  est  installée  sur  le  quai  Sud.  elle  est  reliée  à 
la  gare  d’Oran-Karguentah,  terminus  de  la  ligne 
d’Alger  à Oran,  par  une  voie  de  raccordement  de 

4.000  mètres  de  longueur  à déclivité  très  prononcée. 

La  ville  d'Oran  elle-même  a de  nombreuses  com- 
munications par  voies  de  fer  et  de  terre  avec  toute 
l’Algérie. 

Les  dépenses  faites  pour  la  création  du  port  s'élèvent 
jusqu’à  présent  à la  somme  de  19  millions  de  francs 
environ  sur  lesquels  la  Chambre  de  Commerce,  auto- 
risée par  les  lois  du  19  juillet  1880  et  2 août  1887,  a 
fourni  un  concours  de  3.970.000  francs. 

On  dépense  annuellement  60.000  francs  pour 
l’entretien. 
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Le  trafic  commercial  suit  une  marciie  régulière- 
ment ascendante  ; de  406.000  tonnes  en  1888,  il  est 
passé  à 705.000  tonnes  en  1898  et  ce  développe- 
ment semble  devoir  continuer. 

Le  port  devient  insuffisant,  aussi  un  certain  nombre 
de  projets  sont-ils  à réfude. 

C’est  d’abord  la  transformation  en  quai  de  la  jetée 
Ste- Thérèse,  en  vue  d’augmenter  la  superficie  des 
terre-pleins,  avec  le  dérasement  et  l’aménagement  en 
([liai  de  l’éperon  de  la  grande  jetée.  La  longueur  de  la 
passe  sera  réduite  à 90  mètres,  ce  qui  diminuera  l’agi- 
tation dans  le  port.  La  dépense  est  évaluée  à 550.000 
francs. 

C’est  ensuite  rapprofondissement  du  port  par  voie 
de  dragage,  le  long  des  quais.  La  dépense  est  évaluée 
à 365.000  francs. 

Ces  travaux  doivent  être  exécutés  entièrement  au 
moyen  de  fonds  fournis  par  la  Chambre  de  Com- 
merce. 

C’est  enfin  la  conslrucLion,  par  la  Chambre  de 
Commerce  elle-même,  de  neuf  hangars  devant  couvrir 
une  surface  totale  de  11.774  mètres  carrés  en  cours 
d’exécution  et  coûter  850.000  francs  ; de  son  côté  la 
compagnie  des  chemins  de  fer  P.-L.-M,  procède  à 
l’exécution  des  travaux  d’amélioration  de  la  gare 
d’Oran-Marine  qui  coûteront  241.000  francs  et  seront 
terminés  dans  le  cours  de  l’année  1900. 

La  question  du  complément  de  l’outillage  du  port 
est  également  à l’étude,  ainsi  que  celle  d’un  agran- 
dissement considérable  que  l’on  réaliserait  en  pro- 
longeant, sur  550  mètres  environ,  la  jetée  du  large 
et  en  construisant  une  nouvelle  jetée  parallèle  à 


celle  de  Sle-Tliérèse.  Ou  ubliendrail  ainsi  un  nouveau 
bassin  de  18  à ^0  hectares  de  superficie,  de  nouveaux 
(juais  et  terre-pleins,  etc. 


Port  d’Arzew 

Le  port  d’Arzew  est  situé  dans  la  partie  Ouest  de 
la  baie  comprise  entre  le  cap  Carbon  et  le  cap  Ivi. 
Protégé  contre  les  vents  du  large  par  un  contrefort 
du  Djebel-Oroune  qui  s’avance  vers  l’Est  jusqu'à  près 
de  1.200  mètres,  la  rade  d’Arzew  forme  Tun  des 
meilleurs  abris  naturels  de  la  côte  de  l’Algérie.  Le 
port  est  constitué  par  une  jetée  de  280  mètres  de 
longueur  bordé  d’un  quai,  par  un  terre-plein  conquis 
sur  la  mer  et  coupé  de  deux  petits  môles  de  30  mè- 
tres sur  20,  par  un  débarcadère  et  une  cale  de 
halage. 

Ces  ouvrages  ont  été  exécutés  en  partie  aux  frais 
de  l’Etat  et  en  partie  avec  fonds  fournis  par  la  ville 
d’Arzew  qui  a été  autorisée  par  décrets  du  24  mai 
1889,  24  juin  1892  et  16  avril  1895,  à faire  ces 
avances  et  à percevoir  des  droits  de  tonnage  sur  les 
navires  fréquentant  le  port. 

Ils  ont  donné  lieu  à une  dépense  totale  d’envi- 
ron 1.900.000  francs.  La  commune  n'a  commencé  à 
y participer  que  depuis  1889  et  elle  a fourni  370.000 
francs  sur  les  830.000  qui  ont  été  dépensés  depuis 
cette  date. 

Le  crédit  d’entretien  annuel  est  de  10.000  francs. 

Arzew  est  sur  la  route  nationale  n°  4,  d’Alger  à 
Oran,  il  est  en  outre  relié  aux  localités  voisines  par 
divers  chemins  vicinaux. 
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Il  est  la  tète  de  ligne  du  chemin  de  fer  d’Ârzew  à 
Saïda,  prolongé  actuellement  jusqu'à  Aïn-Sefra  et  qui 
va  sans  doute  pénétrer  bientôt  plus  avant  dans  le 
Sud.  Un  embrancbemeut  de  cette  ligne  est  projeté 
pour  relier  Arzew  à Grau.  Enfin  une  voie  ferrée 
industrielle  de  vingt  kilomètres  de  longueur  rattache 
au  port  la  saline  d’Arzew. 

Le  trafic  commercial  se  développe  lentement,  mais 
d’une  façon  irrégulière  ; pendant  les  dix  dernières 
années  il  est  passé  de  70  à 80.000  tonnes  environ, 
tout  en  dépassant  94.000  tonnes  en  1895  et  en  tom- 
bant au-dessous  de  74.000  en  1897. 

Il  est  à craindre  que  la  voie  ferrée  projetée  d’Arzew 
à Grau  n’ait  pour  conséquence  une  diminution,  au 
moins  temporaire,  de  ce  trafic. 

Port  de  Mostaganem 

Le  port  de  Mostaganem  est  située  dans  la  partie 
Est  de  la  baie  comprise  entre  le  cap  Carbon  et  le 
cap  Ivi,  à l’embouchure  du  petit  ravin  d’Aïn-Sefra  et 
entre  deux  pointes  en  légère  saillie  sur  l’alignement 
général  de  la  côte,  les  pointes  de  la  Salamandre  et  de 
Karouba  qui  sont  trop  peu  accentuées  pour  fournir 
un  abri  suffisant.  La  rade  de  Mostaganem  est  très 
exposée  à tous  les  vents  dangereux  de  l’G.  au  N.  et 
lorsqu'ils  soufflent,  les  navires  au  mouillage  sont 
obligés  de  se  réfugier  dans  la  rade  d'Arzew. 

Le  port  est  en  construction.  II  existe  déjà  une  je- 
tée d’environ  700  mètres  de  longueur  qui  a été 
établie  par  tronçons  successifs  de  1886  à 1895  et  qui 
a occasionné  une  dépense  totale  de  5.333.000  francs 


en  raison  des  avaiâes  nombreuses  causées  par  les 
tempêtes  d’une  extrême  violence  dans  ces  |)arages. 
Cette  jetée  ne  constitue  qu’un  abri  insudisant,  et 
elle  doit  être  prolongée  d’environ  200  mètres. 

Le  port  sera  complété  par  une  autre  jetée  enra- 
cinée à la  terre,  au  Sud-Ouest,  et  d'une  longueur  de 
330  mètres.  Le  projet  comp:enant  ces  deux  ouvrages 
et  un  éperon  de  30  mètres  en  saillie  sur  la  grande 
jetée  est  en  cours  d'exécution  ; il  s’élève  à 2.200.000 
francs  sur  lesquels  la  ville  de  Mostaganem  fournit,  à 
titre  de  subvention,  une  somme  de  1.200.000  francs. 
Dans  les  dépenses  précédentes,  elle  avait  contribué 
pour  une  somme  de  3 millions  de  francs  à titre 
d'avance  remboursable  et  qui  lui  a été  effectivement 
remboursée  par  l’Etat.  La  loi  du  17  novembre  1888  et 
la  loi  du  1®*'  décembre  1897  ont  accepté  ces  avances 
et  autorisé  la  ville  à percevoir  des  droits  de  tonnage. 

Le  crédit  d’entretien  ne  s'élève  qu’à  2.000  francs. 
11  devra  être  notablement  augmenté  lorsque  les 
ouvrages  en  construction  seront  terminés. 

La  ville  de  Mostaganem  est  située  sur  un  plateau, 
à 100  mètres  d’attitude  et  à un  kilomètre  de  la  mer. 
Elle  est  sur  la  route  nationale  n'^  d.  d’Alii'cr  à Oi'an  et 
elle  est  j*eliée  aux  localités  voisines  par  divers  che- 
mins. Elle  est  rattachée  au  port  par  une  route  qui 
présente  des  courbes  et  des  déclivités  très  prononcées 
et  dont  on  étudie  la  rectification.  Elle  est  la  tête  de 
ligne  du  chemin  de  fer  de  Mostaganem  à Tiaret  qui 
se  prolonge  jusque  sur  les  quais  du  port  oi'i  se  trouve 
une  gare  maritime. 

Le  trafic  commercial  augmente  rapidement  et  d'une 


façon  à peu  près  régulière  ; depuis  une  quinzaine 
d’années  il  est  passé,  en  moyenne,  de  25.000  tonnes 
à 00.000.  Il  a meme  dépassé  69.000  tonnes  en  1898. 

Port  de  Ténès 

Au  Sud-Ouest  du  puissant  contre-fort  qui  s’avance 
dans  la  mer  pour  former  le  cap  Ténès  et  jusqu’au  pla- 
teau rocheux  sur  lequel  est  bâtie  la  ville,  se  déve- 
loppe une  anse  assez  bien  abritée  des  vents  d’Est, 
mais  battue  par  tous  les  vents  dangereux  et  au  fond 
de  laquelle  débouche  l’oued  Allala.  C’est  le  seul 
point  favoi'able  pour  la  création  d’un  abri  sur  la  lon- 
gue étendue  de  côte  inhospitalière  qui,  sur  près  de 
180  milles,  n’offre  que  des  dangers  à la  navigation 
entre  Arzevs^  et  Alger.  C’est  au  fond  de  cette  anse  à 
1.800  mètres  de  la  ville  de  Ténès  qu’est  situé  le  port. 

11  se  compose  de  deux  jetées  parallèles  enracinées  à la 
terre,  en  avant  desquelles  est  un  brise-lames.  La  sur- 
face d’eau  abritée  est  de  24  hectares  par  des  fonds  de 
1 à 9 mètres  sur  la  moitié  voisine  du  rivage  et  de  9 à 

12  mètres  sur  l’autre  moitié.  Le  fond  de  sable  vaseux 
est  d’une  bonne  tenue. 

Les  jetées  ont  été  construites  de  1868  à 1870,  mais 
elles  furent  en  partie  détruites  par  la  mer  en  1874. 
C’est  alors  que  fut  décidé  la  construction  du  brise- 
lames  qui  doit  avoir  400  mètres  de  longueur,  mais 
qui  n’a  jamais  été  terminé.  La  mer  y occasionne  fré- 
quemment des  dégâts,  et  les  jetées  elles-mêmes  n’ont 
été  que  très  imparfaitement  rétablies. 

On  a dépensé,  dans  ce  port,  plus  de  7.500.000  francs 
et  il  y reste  beaucoup  à faire.  On  consacre  aux  ira- 
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vaux  des  sommes  variables  de  40  à 60.000  francs  ()ar 
année,  indépendamment  d'un  crédit  de  14.000  francs 
spécialement  atfecté  à l'entrelien. 

Malgré  l'état  d’imperfection  du  port,  son  trafic  mon- 
tre une  certaine  tendance  à faugmentation.  I!  n’est 
guère  (|ue  de  11.000  tonnes  par  an,  mais  il  est  permis 
d’espérer  qu’il  s’accroîtra  notablement  si  le  chemin  de 
fer  projeté  entre  Orléansville  et  Ténès  vient  à être 
exécuté.  Aujourd’hui  Ténès  n’est  relié  à Orléansville 
que  par  un  chemin  vicinal.  On  construit,  à travers  le 
Dahra.  un  chemin  de  Moslaganem  à Ténès.  mais  son 
achèvement  est  encore  fort  éloigné:  il  en  est  de  même 
du  prolongement  jusqu’à  Ténès  du  chemin  du  littoral, 
d’Alger  à Gherchell,  cpii  ne  pourra  atteindre  Ténès 
qu’au  prix  de  dépenses  considérables. 


Débarcadères  de  Dupleix  et  de  Gouraya 

Des  appontements  métalliques  ont  été  construits 
sur  ces  deux  points  de  la  côte,  pour  desservir  les 
régions  voisines,  dépourvues  de  moyen  de  communi- 
cation facile  et  économique.  Chacun  d’eux  a coûté  une 
quarantaine  de  mille  francs.  Leur  achèvement  est 
encore  trop  récent  pour  que  l’on  puisse  apprécier  les 
services  qu’ils  rendront. 

Port  de  Gherchell 

Le  port  de  Gherchell  est  un  bassin  creusé  en  arrièi*e 
de  la  pres({u’île  de  Joinville,  à l’emplacement  du  bassin 
établi  par  les  Romains  et  qui  avait  été  comblé.  L’en- 
trée ouverte  dans  le  N.-E.  est  abritée  par  une  jetée 
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de  110  mètres  de  longueur.  Ce  bassin,  bordé  de 
quais,  n’a  que  deux  hectares  de  superficie  et  une  pro- 
fondeur de  3 in.  50  à 4 m.  50  ; un  navire  de  plus  de 
30  mètres  de  longueur  ne  saurait  y évoluer  sans  dan- 
ger. La  jetée,  fondée  sur  un  terrain  vaseux,  a subi  de 
nombreuses  avaries.  Le  porta  coûté  environ  2.400.000 
francs  et  on  y dépense  10.000  francs  par  an  pour  son 
entretien. 

Le  trafic  commercial  se  développe  lentement,  il 
était  au-dessous  de  15.000  tonnes  il  y a dix  ans,  il  dé- 
passe maintenant  20.000,  il  a même  atteint  36.000 
tonnes  en  1.897  ; mais  on  ne  peut  guère  espérer  une 
augmentation  notable. 

Cherchell  est  relié  à Marengo  (extrémité  du  chemin 
de  fer  d’El-Affroun  à Marengo)  par  un  chemin  vicinal; 
un  autre  chemin  le  met  en  communication  avec 
Alger  par  le  littoral. 

Port  de  Tipaza 

Le  port  de  Tipaza  n’est  à proprement  parler  qu’un 
débarcadère  constitué  par  un  mur  de  quai  de  21  mè- 
tres de  longueur  avec  un  tirant  d’eau  de  3 à 4 mètres 
auquel  est  appuyée  une  petite  cale  inclinée  de  5 mè- 
tres de  largeur.  Le  terre-plein  du  quai  n’a  qu’une  sur- 
face de  2.700  mètres.  Ce  quai  se  trouve  à l’Ouest 
d’une  crique  d’environ  90  ares  ouvei  te  au  Nord  et  au 
Nord-Est,  mais  abritée  vers  fOuest  par  la  poinle  dite 
Ras  el-Kalia,  qui  est  elle-même  à l’Est  du  massif  moir 
tagneux  du  Chenoua  ; elle  en  est  séparée  par  une 
petite  baie  dans  laquelle  vient  se  jeter  le  Nador  et 
qui  offre  un  assez  bon  mouillage,  excepté  par  les 
vents  du  Nord. 
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Les  dépenses  laites  |)Oui*  rétablissement  du  port 
n’ont  pas  dépassé  60.000  francs  et  on  consacre  annuel- 
lement 3.000  francs  à son  entretien. 

Le  trafic  s'est  beaucoup  développé.  De  1.300  tonnes 
eu.  1888  il  a atteint  16.000  tonnes  en  1897  ; il  n’a  été 
en  1898  que  de  11.000  tonnes.  Il  est  à espérer  que 
cette  diminution  n’est  que  momentanée. 

Port  d’Alger 

Ap  rès  la  prise  d’Alger,  la  nécessité  d’assurer  les 
communications  avec  la  métropole  s'imposa.  11  fallut 
donc  s'occuper  du  port  dès  les  premiers  jours  de  la 
conquête. 

Bien  qu’Alger  fût,  avant  l’arrivée  des  Français,  la 
capitale  du  pays,  la  résidence  du  Dey  et  le  principal 
poste  maritime  des  Turcs,  nous  n’y  trouvâmes  qu’une 

darse  sans  étendue,  sans  profondeur  d’eau  et  si  niai 

» 

abritée  que  les  embarcations  mêmes  n'y  étaient  pas 
en  sûreté  par  le  mauvais  temps. 

Cette  darse  était  formée  à l'Ouest  des  ilôts  de  la 
marine,  par  la  jetée  Chereddin  ([ui  reliait  les  îlots  à 
la  ville,  et  par  deux  môles  enracinés,  l’un  au  Sud  des 
îlots,  l’autre  au  port  où  se  trouve  actuellement  la 
Santé.  La  passe  d’entrée  était  au  Sud  et  avait  130 
mètres  de  largeur. 

Tout  était  en  mauvais  état  et  la  jetée  Cliereddiu 
notammént  était  eu  ruines.  Ou  entreprit  dès  1830  de 
la  restaurer  et  de  la  perfectionner.  Puis  cela ‘ne  pou- 
vant suffire  on  chercha  bientôt  à accroître  et  à amé- 
liorer le  petit  port  turc  en  prolongeant  le  môle  situé 
au  Sud  des  îlots. 
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fl  n’était  pas  (|ueslion  alors  de  créer  un  grand  éta- 
blissement nautique  à Alger.  L’Algérie,  en  effet,  avait 
en  France,  dans  le  pays  et  au  Parlement,  des  défen- 
seurs ardents  et  convaincus,  mais  elle  avait  aussi  des 
adversaires  acharnés.  Les  premiers  voulaient  créer  eji 
face  de  la  Mère-Patrie  une  colonie  dont  ils  rêvaient 
déjà  les  belles  destinées,  tandis  que  les  autres  par- 
laient d’abandonner  notre  nouvelle  conquête,  ou  tout 
au  moins  de  localiser  notre  occupation  sur  quelques 
points  de  la  cèle  sans  aucun  espoir  d’agrandissement 
dans  rintérieui*.  Pendant  ces  discussions  toute  visée 
d’av  -nir  était  interdite  pour  les  travaux  qui  ne  de- 
vaient avoir  d’autre  l)ut  que  de  donner  au  jour  le 
jour  satisfaction  aux  plus  impérieux  besoins. 

On  commença  le  prolongement  du  môle  des  îlots 
sous  le  coup  de  la  nécessité,  après  avoir  subi  des 
désastres  qui  ne  permettaient  j)lus  de  se  contenter  de 
l’insuffisante  darse  des  Turcs  (1),  on  adopta  ))our  ce 
[)rolongement  la  direction  Sud-Snd-Ouest,  non  pas  en 
vue  d’un  projet  d’ensemble,  qui  n'existait  pas, 
pour  un  vaste  port  futur,  mais  parce  que  cette  direc- 
tion permettait  d’éviter  les  gran  Is  fonds  on  le  môle 
eût  coûté  trop  cher  et  eût  exigé  trop  de  temps  pour 
sa  construction,  et  parce  que  tout  avancement  dans 
cette  direction  produisait  une  amélioration  immédiate 
de  l’entrée  de  la  darse  et  de  ses  abords. 

Ces  premiers  travaux  étaient  bien  ce  qu’ils  devaient 
être  au  moment  oii  ils  furent  inaugurés. 

Il  n’eût  été  ni  l'ationnel,  ni  |)rudent  de  les  conce- 


(1)  Sans  parler  de  noml^reux  sinistres  isolés,  citons  une 
tempête  de  1835  pendant  laquelle  dix-huit  navires  se  perdi- 
rent à Alger. 
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voir  autrement  quand  la  seule  préoccupation  devait 
être  de  prévenir,  au  i>Ius  tôt  et  avec  la  moindre  dé- 
pense possible,  le  retour  des  mallieurs  auxquels  on 
venait  d'assister  sans  engager  pourtant  l’avenir,  jus- 
qu’à l’heure  où  le  sort  de  l’Algérie  serait  fixé. 

Mais  la  situation  ne  tarda  pas  h être  modifiée. 

Les  défenseurs  de  l’Algérie  étaient  de  plus  en  plus 
écoutés  ; ils  triomphèrent  enfin  et  l’Algérie  fut  dé- 
clarée terre  française.  La  restauration  et  le  perfec- 
tionnement de  la  darse  turcfue,  qui  n’eussent  jamais 
donné  qu’un  établissement  défectueux,  ne  répondaient 
plus  aux  besoins  d’une  grande  colonie  dont  on  allait 
assurer  le  développement  et  dont  il  fallait  préparer 
la  prospérité.  Pour  y créer  un  port  sérieux  en  rap- 
port avec  les  besoins,  les  projet  étudiés  par  les  hom- 
mes les  plus  compétents  se  succèdent.  On  s’arrête 
finalement,  après  une  étude  appronfondie,  aux  dispo- 
sitions du  port  actuel  qui  sont  approuvées  en  1848  et 
qu’on  va  se  hâter  de  réaliser. 

Pendant  cette  seconde  période,  le  môle  commencé 
en  se  dirigeant  dans  le  Sud-Sud-Ouest  était  infléchi 
vers  l’Est  de  manière  à être  utilisé  dans  Fensemble 


qu’on  venait  de  combiner  et  il  a pu  être  pris  pour 
origine  de  la  grande  jetée  du  Nord,  principal  ouvrage 
du  port  tel  qu’il  a été  approuvé. 

Ainsi  grâce  à la  prudence  des  administrateurs  et 
des  ingénieurs  qui  ont  particijié  aux  anciens  travaux, 
les  efforts  et  les  dépenses  des  premières  années,  alors 
qu'on  opérait  au  jour  le  jour,  sous  la  pression  des 
nécessités  du  moment,  n’ont  pas  été  perdus  et  les 
anciens  ouvrages,  loin  d’être  rejetés  comme  une  œu- 
vre provisoire,  ont  trouvé  place  dans  la  constitution 


h 
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(lu  jK)rt  définitif,  comme  s’ils  avaient  été  conçus  en 
vue  de  rexécution  ultérieure  de  ce  port.  La  seule 
trace  qui  reste  visible  de  la  soudure  entre  les  anciens 
Iravaux  et  ceux  compris  dans  le  projet  approuvé  en 
1848  est  la  forme  inusitée  de  la  jetée  du  Nord  qui  est 
courbe  et  présente  vers  le  large  sa  concavité.  Ce  tracé 
évitait  la  traversée  des  grands  fonds  qu’on  eût  ren- 
contrés, en  tournant  sa  convexité  vers  le  large,  il 
était  donc  économique.  Ce  fut  cette  considération  qui 
en  détermina  l’adoption. 

La  décision  de  1848  et  d’autres  décisions  de  détail 
prises  postérieurement  et  relatives  aux  quais,  aux 
formes  de  radoub,  aux  cales  de  carénage  et  aux 
jetées  elles-mêmes  ont  conduit  à l’exécution  du  port 
d'Alger  tel  qifil  est  aujourd’hui  et  tel  qu’il  sera  décrit 
ci-après. 

Au  point  de  vue  nautique  le  port  d’Alger,  tel  qu’il 
avait  été  conçu  en  1848,  n’était  qu’un  avant-port  de 
90  hectares.  Une  passe  de  350  mètres  offrait  une 
large  et  commode  entrée  aux  navires  à voiles  dont  se 
composait  alors,  pres(jue  exclusivement,  le  matériel 
naval  de  guerre  et  de  (mmmerce.  Les  navires  de  la 
flotte,  les  navires  en  relâche  y trouvaient  un  vaste 
espace  pour  évoluer,  de  grands  fonds,  un  bon  mouil- 
lage, un  abri  sûr  ; mais  les  opérations  du  commerce, 
d'ailleurs  peu  développées  alors,  étaient  et  devaient 
êtj*e  par  la  suite  de  plus  en  plus  gênées  par  la  houle 
que  laissaient  pénétrer  les  350  mètres  de  la  passe,  par 
rexiguïté  des  terre-pleins  et  par  le  peu  de  développe- 
ment des  (|uais;  aussi  tous  les  travaux  entrepris  depuis 
eurent-ils  pour  objet  de  remédier  à ces  inconvénients. 
Des  quais  furent  d’abord  construits  dans  la  partie  Nord 


vlu  port,  les  conimimicatioiis  avec  la  ville  améliorée 
par  les  immenses  ouvrages  du  boulevard  de  la  Répu- 
blique ; à peu  près  dans  le  même  temps,  les  formes  de 
radoub  puis,  par  la  suite,  des  cales  de  carénage,  des 
quais  et  de  nouveaux  terre-pleins  dans  la  partie  Sud 
du  port  furent  construits.  Entre  temps,  on  avait  pro- 
longé la  jetée  Nord  au-delà  du  musoir  primitif  et  at- 
teint les  fonds  de  35  mètres  ; la  passe  était  ainsi 
mieux  couverte  et  la  surface  d'eau  du  port  mieux 
abritée  contre  la  houle.  D’autre  part,  l'usage  de  plus 
en  plus  fréquent,  et  devenu  enfin  presque  exclusif, 
des  navires  à vapeur  avait  permis  de  songer  à un 
rétrécissement  de  la  passe  destiné  à augmenter  le 
calme  dans  le  port  ; on  y procéda  avec  prudence  : 
un  premier  rétrécissement  ramenant  la  largeur  à 
250  mètres  fut  réalisé  en  1893  parmi  prolongement  de 
100  mètres  de  la  jetée  Sud.  Des  travaux  ayant  pour 
objet  de  réduire  de  nouveau  cette  largeur  sont  projetés. 

Le  trafic  commercial  du  port  s’était  accru  cepen- 
dant dans  des  proportions  considérables.  De  1884  à 
1897,  le  tonnage  de  jauge  a presque  quintuplé  ; celui 
des  marchandises,  dans  le  même  temps,  a quadru[)lé. 
L’extension  du  port  vers  le  Sud,  dans  la  baie  de 
l’Agha,  à la  suite  d’études  poursuivies  par  l'Atlminis- 
tration  de  concert  avec  la  Chambre  de  Commerce 
d’Alger,  a été  déclaré  d’utilité  publique  par  une  loi 
du  3 juillet  1897.  Les  travaux  sont  en  cours. 

Le  port  d’Alger  comprend,  aujourd'hui,  les  ouvra- 
ges suivants  : 

La  darse  de  l'Amirauté,  petit  bassin  réservé  en 
partie  à la  Marine  de  guerre,  protégé  au  Nord  par  la 
jetée  Chereddin,  et  à l’Est  et  au  Sud-Est,  par  fîlot  de 
l’Amirauté,  bordé  de  quais  et  de  cales  et  entouré  de 


batiments  ; la  profondeur  d’eau  y varie  de  3 à 
4 mètres  ; la  darse  s’ouvre  au  Sud  sur  la  grande 
nappe  d’eau  du  port  par  une  passe  de  125  mètres  de 
largeur  ; 

La  jetée  Nord,  partant  de  l ilot  de  l’Amirauté,  d’une 
longueur  totale  de  870  mètres,  y compris  un  prolon- 
gement de  170  du  musoir  primitif  ; le  nouveau  mu  soir 
est  établi  par  des  fonds  de  35  mètres  ; 

Une  série  de  quais,  accompagnés  de  terre- pleins  de- 
largeurs  variables  s’étendant  du  Nord  au  Sud  à partir 
de  la  darse  de  FAmirauté  jusqu’aux  formes  de  radoub, 
sur  une  longueur  de  1.000  mètres  ; on  trouve  à leur 
j)ied  des  profondeurs  d’eau  variant  de  3 à 9 mètres  ; 
deux  petites  darses,  vers  le  Nord,  deux  cales  de  caré- 
nage vers  le  Sud  en  coupent  ralignement.  Sur  les 
terre- pleins  s’élèvent  de  nombreux  magasins  et  en  par- 
ticulier des  hangars  établis  par  la  Chambre  de  Com- 
merce sur  une  surface  de  3.600  mètres  carrés  et  qu’elle 
se  propose  d’étendre.  La  gare  terminus  du  chemin  de 
fer  d’Alger  à Oran  et  d’Alger  à Constantine  est  éta- 
blie sur  ces  terre-pleins  ; des  voies  ferrées  desservant 
les  magasins  et  les  quais  s’en  détachent  ; 

Deux  formes  de  radoub  ayant  respectivement  138 
et  67  mètres  de  longueur,  séparées  par  un  terre-plein 
où  sont  installés  les  bâtiments  contenant  la  machine- 
rie d’épuisement  et  des  ateliers  ; 

La  jetée  Sud  formée  de  deux  branches,  la  branche 
d’enracinement,  perpendiculaire  au  rivage,  de  500 
mètres  de  longueur,  et  la  branche  de  l’Est,  autrefois 
de  750  mètres  de  longueur,  aujourd’hui  de  850  mètres, 
par  suite  du  prolongement  de  100  mètres,  exécuté  en 
1893  pour  rétrécir  la  passe.  A la  même  époque  une 
passe  de  70  mètres  de  largeur,  donnant  6 mètres  de 


tirant  creau,  a été  |.»rati(juée  dans  la  jetée  Sud  |»oiir 
taciliter  les  communications  avec  la  baie  de  l’Aglia, 
située  au  Sud  du  port  ; un  projet  portant  dans  celle 
})asse  le  tirant  d'eau  cà  10  mètres  est  à rinstruclion. 
Les  travaux  entrepris  dans  la  baie  de  TAglia  avec  le 
concours  de  la  Chambre  de  Commerce  d'Alger  com- 
prendront plusieurs  étapes  ; la  première  qui  a fait 
bobjet  de  la  loi  du  3 juillet  1897  compreuil  : 

Une  jetée  s enracinant  au  coude  de  la  jetée  Sud 
et  se  dirigeant  vers  le  Sud-Sud-Est  ; elle  aura  provi- 
soirement 300  mètres  de  longueur  ; 

2®  La  création,  le  long  du  rivage  et  en  emprise  sur 
la  mer,  d*un  vaste  terre-plein  de  18  hectares  ; 

3'^  La  construction  de  murs  de  quais  et  d’un  môle 
de  100  mètres  de  longueur,  bordé  de  quais  verticaux 
et  se  détachant  du  terre-plein. 

Ces  travaux  sont  en  cours. 

Les  autres  étapes  consisteront  à prolonger  la  jetée  et 
à créer  de  nouveaux  terre- pleins  et  de  nouveaux  môles. 

Les  travaux  du  port  d’Alger,  avant  le  commence- 
ment des  travaux  de  l'arrière-port  de  l'Aglia,  avaient 
coûté  en  nombre  rond  48.300.000  francs  dont  o.oOO.OOO 
francs  pour  les  formes  du  radoub.  Les  premiers  travaux 
de  l'arrière-port  coûteront  environ  six  millions.  On 
consacre  annuellement  1 10.000  trancsà  son  entretien. 

Le  trafic  du  port  d'Alger  s'est  beaucoup  dévelopfié. 
Le  mouvement  commercial  (|ui  était,  en  1888,  infé- 
rieur à oOO.OOO  tonnes  a dépassé  1.300.000  tonnes  en 
1898.  Si  ce  tléveloppement  continue,  comme  il  est 
permis  de  l'espérer,  l’importance  du  port  d'Alger  ne 
tardera  pas  à être  comparable  à celle  des  grands  ports 
de  la  métropole. 

Il  convient  de  signaler,  à propos  du  port  d'Alger, 
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rétablissement  du  Lazaret  maritime  à la  pointe  de 
Matifon,  qui  date  de  quelques  années  ; les  moyens  de 
débarquement  sont  encore  rudimentaires  ; ils  con- 
sistent en  une  petite  jetée  qui  a coûté  8.000  francs 
et  qui  irest  accostable  que  par  des  barques. 

Port  de  Dellys 

On  léavait  d’abord  construit  à Dellys  qu’un  appon- 
tement  en  charpente.  Cet  ouvrage,  emporté  en  1847, 
avait  coûté  31.000  francs. 

Les  23  juillet  1847  et  24  février  1858  fut  décidée  la 
construction  du  débarcadère  actuel,  situé  au  pied 
même  de  la  ville.  (Test  un  môle  entouré  de  quais 
verlicaux  et  recouvert  d’un  dallage  maçonné.  Il  a 
80  mètres  de  longueur,  8 mètres  de  largeur,  1 m.35  de 
hauteur  moyenne  au-dessus  des  plus  basses  mers  ; 
sa  direction  est  sensiblement  perpendiculaire  à la  rive. 

La  dépense  a été  de  88.000  francs. 

Le  projet  fut  conçu  plus  tard  d’un  grand  port  abrité 
par  une  jetée  partant  de  la  pointe  de  Dellys  et  se 
dirigeant  vers  le  Sud  de  manière  à embrasser  une 
partie  de  la  rade.  Un  premier  projet,  comprenant 
l’exécution  des  cent  premiers  mètres  de  cette  jetée 
fut  exécuté  de  1880  à 1887  ; la  dépense  a été  de 

560.000  francs  en  nombre  rond. 

L’entretien  des  ouvrages  du  port  absorbe  environ 

4.000  francs  par  an. 

Les  considérations  stratégiques  qui  avaient,  en  1860, 
fait  entreprendre  la  construction  d’un  vaste  port  ne 
paraissent  plus  exister  aujourd’hui.  Sa  réalisation 
serait  très  coûteuse.  Les  idées  se  sont  tournées  vers 
la  création  d’un  port  de  refuge  de  dimensions  beau- 
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coup  plus  modesles  situé  au-dessous  de  la  ville.  Uu 
projet  dans  (!e  sens  est  à Tétude. 

Une  cale  de  lialage  a été  construite  récemment  au 
Sud  du  débarcadère  ; sa  construction  ainsi  que  celle 
des  perrés  aux  abords  a coûté  36:0t)0  francs. 

Le  trafic  du  port  de  Dellys  est  faible  et  paraît  avoir 
une  tendance  cà  décroître.  11  a à peine  dépassé  9.000 
tonnes  en  J 898. 

Débarcadère  de  Tigzi  t 

Le  débarcadère  construit  à f Ouest  de  la  presqu’ile 
de  Tigzirt  est  un  petit  ouvrage  en  maçonnerie  per- 
mettant seulement  faccostage  des  chalands.  On  y a 
dépensé  7.000  francs  en  nombre  rond. 

Débarcadère  de  Port-Gueydon 

Le  débarcadère  de  Port-Guevdon,  h 1.500  mètres 
environ  du  village  de  même  nom,  a fO  mètres  de  lon- 
gueur, 10  mètres  de  largeur  et  est  arasé  à 1 m.  50 
au-dessus  du  niveau  des  plus  basses  mers. 

Il  est  construit  en  béton  hydraulique  et  couronné 
par  une  rangée  de  gros  blocs  de  garde  du  coté  du 
Nord. 

Ce  débarcadère  permet,  par  temps  maniable,  fac- 
costage à quai  des  petits  navires  des  lignes  côtières. 

Les  premiers  travaux  exécutés  avaient  été  en  par- 
tie démolis  par  la  mer  ; une  restauration  et  un  allon- 
gement ont  été  exécutés  récemment.  La  somme  totale 
dépensée  a été  de  175.000  francs. 

On  ne  note  le  tonnage  que  depuis  1895.  11  n'atteint 
pas  encore-3.000  tonnes  par  an. 

4-4 


Port  de  Bougie 


La  rade  de  Bougie  est  formée  par  un  vaste  rentrant 
de  la  côte  : elle  est  abritée  de  toutes  les  aires  de  vent, 
au  Nord  par  le  massif  de  Goura ya,  à l’Ouest  et  au  Sud 
par  la  côte,  à l’Est  par  le  massif  du  cap  Cavallo  et  celui 
du  cap  Bougaroni  ; elle  est  absolument  sûre. 

Elle  comprend  trois  criques:  l’anse  de  Sidi-Yaya, 
l’anse  de  la  Ville  et  l’anse  du  Port  Romain,  comblée  en 
partie  par  les  apports  de  la  Soummam. 

Bougie  est  l’entrepôt  naturel  de  la  vallée  de  i’Oued- 
Saliel  et  de  la  région  des  Hauts-Plateaux  située  à 
rOuest  de  Sétif,  il  est  rattaché  au  réseau  des  voies 
ferrées  parla  ligne  de  Bougie  à Beni-Mançour. 

Les  ouvrages  du  port  consistent  en  une  jetée  de  206 
mètres  de  longueur  dirigée  au  Sud  36*^  E.  à partir  de 
la  pointe  Abd-el-Kader,  créant  un  abri  de  7 à 8 hec- 
tares dans  l’anse  de  la  Ville.  Les  terre-pleins  sont  bor- 
dés par  des  quais  de  440  mètres  de  longueur 
totale,  savoir  : 90  mètres  de  murs  verticaux  établis 
par  des  fonds  de  cinq  h six  mètres  et  350  mètres  de 
quais  formés  de  blocs  maçonnés  reposant  sur  des 
enrochements. 

Les  dépenses  de  ces  ouvrages  se  sont  élevées  à 
786.000  francs. 

L'entretien  coûte  10.000  francs  par  an. 

On  exécute  actuellement  des  travaux  d’amélioration 
du  port  autorisés  par  décret  du  14  décembre  1896. 

La  dépense,  prévue  à deux  millions,  s’abaissera  vrai- 
semblablement à 1.500.000  Irancs,  Ces  travaux  com- 
prennent le  prolongement  de  la  jetée  Abd-el-Kader 
sur  180  mètres,  la  construction  de  murs  de  quai  fondés 
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à 7 mètres  sui‘  3'3(J  mètres  de  iongiieiir,  des  dra^^ages 
et  divers  travaux  d'aménagement  de  terre-pleins  et 
de  voies  cliarretières.  Ces  travaux  seront  terminés  en 
1902. 


Un  avaut-projet  de  travaux  complémentaires  a été 
présenté  le  7 décémbre  1898.  Il  a pour  objet  la  trans- 
formation en  uu- bassin  fermé  de  la  rade  actuelle.  Le 
bassin  aurait  hectares  de  superficie  ; il  serait  bordé 
de  975  mètres  de  murs  de  quai,  dont  250  mètres  éta- 
blis par  des  fonds  de  8 m.  50  et  7:25  mètres  établis 
par  des  fonds  de  7 mètres.  La  dépense  des  travaux 
complémentaires  atteindrait  le  chiffre  de  1.650.000 
francs. 

Un  projeta  été  approuvé  en  vue  de  Fétablisement 
dans  la  rade  de  Sidi-Yaya  d’un  warf  pour  l'embarque- 
ment des  chaux  de  l'usine  Ferrouillat  et  Gie.  La  dépense 
atteint  le  chiffre  de  25.000  francs. 

Le  trafic  du  port  de  Bougie  augmente  très  rapide- 
ment. De  10.000  tonnes  en  1880  il  est  passé  à 40.000 
en  1890  et  à 114.000  en  1898. 


Port  de  Djidjelli 


La  rade  de  Djidjelli  ouverte  à l’Est  est  limitée  au 
Nord  par  une  ligne  de  récifs  de  900  mètres  de  lon- 
gueur qui  n’abrite  que  très  imparfaitement  le  port. 

Le  mouillage,  accessible  aux  plus  grands  navires, 
est  peu  étendu  et  loin  de  la  cèle. 

La  passe  des  récifs  a été  fermée  sur  150  mètres  de 
longueur  par  une  jetée  en  enrochements  exécutée  de 
1861  à 1867.  Cet  ouvrage  n’abrite  que  de  faibles  profon- 
fondeurs. 


On  a construit  plus  récemment  (1893-1896),  près  de 
la  ville  une  darse  fermée  pour  les  barques  de  pèche 
et  bateaux  de  moins  de  2 m.  50  de  tirant  d'eau.  Elle 
est  défendue  par  une  jetée  en  enrochements  de  202 
mètres  de  longueur.  Une  traverse  accostable  aux 
chalands,  de  140  mètres  le  longueur  et  de  20  mètres 
de  largeur,  sert  de  quai  d'embarquement  et  de  débar- 
quement. 

Les  dépenses  de  ces  ouvrages  s'élèvent  au  chiffre  de 

750.000  francs  environ.  , 

On  dépense  9.000  francs  par  an  pour  rentretien. 
Un  projet  a été  présenté  ayant  pour  objet  la  conti- 
nuation de  la  fermeture  de  la  passe  ouverte  au  Nord. 

La  jetée  à construire  aurait  une  longueur  de  303 
mètres.  La  dépense  prévue  s'élève  au  chiffre  de 

1.250.000  francs. 

La  ville  de  Djidjelli,  jusqu’à  ces  derniers  temps,  était 
à peu  près  inaccessible  par  terre.  On  a construit 
diverses  voies  de  communication  qui  la  mettent  en 
rapport  avec  Gonstantine  et  Philippeville  ; on  achève 
la  construction  d’un  chemin  du  littoral  qui  la  reliera 
à Bougie  et  d’un  autre  chemin  qui  lui  donnera  un 
débouché  vers  le  Sud.  Lorsque  ces  chemins  seront 
terminés  il  est  permis  d’espérer  que  le  trafic  du  port 
continuera  la  marche  ascendante  qu’il  tend  à suivre. 
Ce  trafic,  qui  a atteint  23.000  tonnes  en  1898.  n’était 
guère  que  de  12.000  en  1896  et  de  8.000  vers  1880. 

Port  de  Collo 

On  trouve  dans  la  baie  de  Collo  un  bon  mouillage 
avec  de  grands  fonds  d’excellente  tenue  ; les  navires 


y sont  bien  abrités  tles  coups  de  vent  de  l’Ouest  et 
du  Noid. 

Les  derniers  travaux  exécutés  (décret  du  4 mai 
1885),  comprennent  un  mur  de  Cjuai  de  18  mètres  de 
longueur  établi  par  des  profondeurs  de  2 m.  30  à 
3 mètres,  un  terre-plein  de  3.600  mètres  carrés,  une 
jetée  de  64  mètres  de  longueur  couvrant  ces  ouvrages 
et  abritant  une  surface  d’un  hectare. 

Une  petite  cale  de  halage  a été  construite  à la  ren- 
contre du  quai  avec  la  jetée. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à 1:20.000  francs  et 
l’enti'etien  coûte  o.OOO  francs  par  an. 

Les  vents  du  X.  E.  à TEst  produisent  du  ressac  et 
rendent  les  opérations  impossibles.  On  étudie  les 
moyens  de  limiter  ces  interruptions  dans  la  mesure 
du  possible  par  des  appontements. 

Le  trafic  du  port  de  Collo  est  faible,  soit  de  o.OOO  à 
7.000  tonnes.  Il  a cependant  atteint  26.000  tonnes  en 
1890  et  il  pourrait  sans  doute  se  relevm^  un  peu. 

Port  de  Stora 

La  baie  de  Stora  est  située  sur  la  cote  Ouest  du 
golfe  compris  entre  la  pointe  Tarsali  et  le  cap  de  Eer 
et  n’est  bien  abritée  que  contre  les  vents  de  l’Ouest. 

La  houle  soulevée  par  les  vents  de  la  région  N.  O. 
s'y  fait  sentir  sans  grande  atténuation. 

Ce  mouillage  n’a  plus  aucune  importance  depuis  la 
construction  du  port  de  Philippeville. 

Il  est  protégé  par  un  môle  de  oO  mètres  orienté 
presque  exactement  N.  S.,  qui  alndte  des  vents  N.  E. 
une  surface  d’un  hectare  20  ares,  utilisée  par  les 
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bateaux  de  pêche,  qui  accostent  un  quai  de  150  mètres 
de  longueur. 

Deux  cales  construites  vers  1882  permettent  le 
lialage  des  barques  sur  la  route  et  sur  la  place  de  la 
M a ri  ne. 

Port  de  Philippeville 

Le  golfe  de  Philippeville,  compris  entre  la  pointe 
Tarsah  et  le  cap  de  Fer,  fait  face  au  N.  E.  ; la  mer  y 
est  extrêmement  violente. 

La  création  du  port  a été  aulorisée  par  un  décret 
du  28  juillet  1860  et  les  travaux  ont  été  poursuivis 
sans  interruption  depuis  cette  époque. 

Le  port  est  couvert  au  Nord  par  une  jetée  de 
1.625  mètres  de  longueur  enracinée  au  cap  Skikda  et 
dirigée  vers  l’Ouest  26*^  N.,  après  une  partie  courbe 
de  340  mètres  de  développement.  Du  côté  de  l’Ouest, 
il  est  formé”  par  la  jetée  du  Ghateau-Vert,  qui  a 
300  mètres  de  longueur;  elle  est  légèrement  concave 
vers  l’Ouest  et  laisse,  entre  son  extrémité  et  un  point 
sis  à 225  mètres  en  arrière  du  musoir  de  la  jetée  du 
large,  une  passe  de  300  mètres. 

La  jetée  du  Nord  est  exposée  directement  aux 
lames  du  N.  E.  ; on  a été  conduit  à renforcer  succes- 
sivement son  profd.  Sa  largeur  totale  au  niveau  delà 
mer  est  de  26  à 28  mètres.  Des  blocs  de  garde  de 
grande  dimension  la  protègent  du  côté  du  large. 

Depuis  1878,  la  jetée  n’a  pas  subi  d’avarie  appré- 
ciable, bien  qu’elle  ait  supporté  en  1886  et  surtout 
en  1898,  des  tempêtes  très  violentes. 

Le  port  comprend  un  avant-port  d’une  surface  de 


31  hectares  80  ares  et  une  darse  de  18  hectares 
95  ares,  ayant  des  profondeurs  de  6 à 11  mètres. 

L’avant-port  et  la  grande  darse  sont  sépai-és  ))ar 
deux  traverses  ; hnne,  dite  dn  Nord,  de  100  mètres  de 
longnenr,  enracinée  à la  jetée  dn  large  est  atlectée  à 
la  marine  de  Guerre  : l’antre,  dite  du  Sud,  a 202 
mètres  de  longueur  sur  56  mètres  de  largeur  ; elle 
est  entourée  d’un  mur  de  quai  fondé  à 6 mètres  de 
profondeur. 

La  grande  darse  est  limitée  au  Sud  et  à l’Est  par 
une  ligne  de  quais  d’un  développement  total  de 
900  mètres  en  arrière  desquels  a été  créé  un  terre- 
plein  de  9 hectares  1/2. 

Les  quais  et  terre-pleins  sont  desservis  par  des 
voies  ferrées. 

Le  port  de  Philippeville  constitue  un  abri  sur.  Des 
installations  spéciales  ont  été  réalisées  pour  les 
navires  de  guerre  ; trois  grands  cuirassés,  un  croiseur 
et  un  certain  nombre  de  torpilleurs  peuvent  mouiller 
dans  la  grande  darse  ; deux  grands  croiseurs  peuvent 
être  placés  dans  l’avanl-port. 

Une  conduite  amène  les  eaux  de  la  ville  le  long  des 
quais  et  de  la  grande  jetée. 

Une  rampe  relie  le  port  à la  ville  en  passant  par 
dessus  les  voies  ferrées,  au  moyen  d’un  pont  métalli- 
((ue.  Deux  autres  rampes  en  construction  l’eliei’ont  à 
la  ville  la  gare  des  voyageurs  et  .’avant-port. 

Un  projet  de  nouveaux  travaux  va  être  soumis  au 
Parlement.  Les  enquêtes  et  autres  formalités  pi*éala- 
bles  sont  . déjà  terminées.  Le  projet  comprend  la 
construction  d’une  nouvelle  traverse  Nord,  le  prolon- 
gement et  Tachèvement  de  la  jetée  du  Chàteau-Vert, 
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rétablissement  cTégoiits  et  le  complément  des  voies 
charretières,  ainsi  que  l’on  tillage  du  port  et  la 
création  de  hangars. 

Les  dépenses  seraient  supportées  par  la  Chambre 
de  Commerce  de  Philippeville  et  payées  à l’aide  de 
taxes  sur  l’usage  des  terre-pleins,  dont  la  concession 
serait  donnée  cà  la  Chambre  de  Commerce  pour  75  ans. 

Les  dépenses  faites  au  port  de  Philippeville  jus- 
qu’au 1“  janvier  1900,  s’élèvent  à 20.600.000  francs 
environ  el  l’entretien  coûte  60.000  francs  par  an. 

De  1883  à 1898,  le  mouvement  total  des  marchan- 
dises, exportation  et  importation,  a varié  du  maxi- 
mum de  271.000  t.  en  1886,  au  minimum  de  117.000 1. 
en  1897.  Il  a été  de  135.000  t.  en  1898  ; il  avait  été 
de  144.000  t.  en  1888.  H semble  donc  à peu  près 
stationnaire. 

Port  d’Herbillon 

Le  petit  port  d’Herbillon  mérite  à peine  le  nom  de 
« port  ».  C'est  une  crique  située  au  fond  d’une  baie 
d’environ  1.200  mètres  de  profondeur,  entourée  de 
hautes  collines  et  ouverte  à l’Est  seulement. 

La  baie  fournit  un  bon  mouillage  de  relâche  pour 
les  navires  longeant  la  côte  (jui  sont  surpris  |)ar  les 
gros  temps  d’Ouest.  Ou  a de  grands  fonds  à peu  de 
distance  de  la  côte  qui  est  formée  d'un  massif  gra- 
nitique. 

Les  seuls  ouvrages  du  port  sont  : 

1°  Une  jetée  perpendiculaire  à la  côte,  d’environ 
40  mètres  de  longueur  totale,  qui  sert  à la  fois  d’abri 
et  de  débarcadère  ; 


Une  cale  de  halage  pour  les  bateaux  de  pèclie. 

Le  coût  total  de  ces  ouvrages  peut  être  évalué  à 
environ  60.000  francs. 

Ce  petit  port  ne  paraît  avoir  aucun  avenir  commer- 
cial, en  raison  de  son  isolement  et  le  pays  avoisinant 
ne  se  prèle  que  très  médiocrement  à la  culture  et  h 
l’industrie. 


Port  de  Bône 

La  ville  de  Bône  est  bâtie  près  de  l’ancienne 
Hippone,  au  pied  d'un  des  contreforts  du  lïaut- 
Edough,  qui  forme  la  rive  Ouest  du  golfe  de  Boue, 
compris  entre  le  cap  de  Garde  et  le  cap  Bosa.  A 
l’origine  de  l’occupation,  les  caboteurs  venaient 
mouiller  dans  une  petite  anse  au  Sud  de  la  ville,  ou 
plus  souvent  dans  la  Seybouse.  Les  grands  navires 
mouillaient  dans  l’anse  du  Cazarin  et,  quand  le  temps 
devenait  mauvais,  dans  l’anse  du  Fort-Génois,  où  ils 
trouvaient  un  mouillage  bien  abrité  avec  des  fonds 
d’excellente  tenue.  Le  projet  de  l’établissement  d’un 
port  en  eau  profonde  à Bône,  fut  approuvé  définiti- 
vement en  1855  ; les  travaux  furent  commencés 
l’année  suivante  et  achevés  en  1870.  Ils  comprenaient 
la  construction  d’un  avant-port  et  d’une  darse. 

L’avant-prqjet,  d’une  superficie  de  70  liectan's  est 
formé  par  deux  jetées. 

L’une,  dite  jetée  Babayaud,  de  700  mètres  de  lon- 
gueur, se  dirige  d'abord  du  N.  O.  au  S.  E.,  [)uis  se 
replie  vers  le  Sud,  suivant  un  arc  de  cercle  de 
270  mètres  de  rayon. 

La  seconde,  dite  jetée  du  Sud,  se  dirige  d’abord  de 
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rOuest,  à l’Est,  en  prolongement  de  F'un  des  côtés  de 
la  darse  et  ensuite  en  droite  ligne  dans  la  direction 
du  mu  soir  de  la  jetée  Babayaud. 

La  profondeur  près  des  musoirs  de  l’avant-port  est 
de  7 m.  50  environ.  Le  chenal  donnant  accès  à la 
darse  et  la  darse  même  étaient  draguées  h 6 mètres. 
L'ouverture  de  ravant-port  sur  la  haute  mer,  entre 
les  musoirs  des  jetées,  était,  de  400  mètres. 

La  darse  a M hectares  de  superficie.  Elle  a la 
forme  d’un  rectangle  de  400  mètres  de  longueur  sur 
275  mètres  de  largeur,  séparée  de  Favant-port  par 
deux  traverses  laissant  entre  elles  une  passe  libre  de 
70  mètres. 

Des  murs  de  quais  limitent  le  bassin  au  Nord  et 
en  grande  partie  à FOuest.  Du  côté  Sud.  il  est  formé 
par  le  talus  naturel  des  terres,  protégé  par  des  enro- 
chements et  sur  lequel  sont  installés  des  apponte- 
ments  pour  l’embarquement  des  minerais  de  fer  de 
Mokta-el-Hadid.  Les  quais  sont  construits  sur  piliers 
fondés  à l’air  comprimé.  Leur  longueur  est  de  620 
mètres  dont  560  mètres  utilisables  pour  les  grands 
navires  calant  plus  de  4 mètres. 

La  dépense  de  ces  travaux  a été  de  7. 156.000  francs 
environ. 

Vers  1880,  le  mouvement  commercial  s’étant  dé- 
veloppé, de  nouveaux  projets  furent  mis  à l’étude  et 
aboutirent  a Fétablissement  d’un  programme  de 
travaux  d’agrandissement  déclaré  d’utilité  publique 
par  une  loi  du  7 septembre  1885  et  basé  sur  une 
dépense  de  10.000.000  de  francs  sur  lesquels  la 
Chambre  de  Commerce  devait  fournir  1.400.000  francs 


en  une  avance  remboursable  de  l.oOü.OOO  francs  de 
subvention. 

En  outre,  afin  d’alléger  les  charges  de  l’Etat,  la 
coniinune  de  Bône  s’engageait  à acquérir,  moyennant 
la  somme  de  1.600.000  francs,  les  terrains  à conquérir 
sur  la  mer. 

Ce  programme  a été  mis  en  exécution,  mais  les 
travaux  ont  donné  lieu  à de  grandes  difficultés  im- 
prévues et  l'entreprise  a dû  êire  résiliée  en  1895. 

Les  dépenses  atteindront  environ  le  chiffre  de 
10.500.000  francs. 

Un  nouveau  projet  a été  dressé  pour  l’achève- 
ment des  ouvrages  commencés  suivant  les  modifi- 
cations imposées  par  les  difficultés  reconnues.  Ce 
projet  a été  adjugé  le  15  juillet  1899. 

La  dépense  prévue  est  de  6.045.4^6  francs. 

Le  programme  comprend  ; 

U La  création  d’un  nouvel  avant-port  de  47  hcc- 
tai'es  de  superficie  par  la  construction  de  deux  jetées, 
fune  partant  du  rocher  du  Lion,  tracée  parallèlement 
à la  jetée  Babayaud  et  distante  de  celle-ci  de  700 
mètres  ; fautre  établie  en  prolongement  de  la  jetée 
Sud  de  l’avant- port  ; 

2P  La  transformation  de  l’avant-port  actuel  en  une 
darse  par  la  fermeture  de  l’entrée  actuelle  et  l’ou- 
verture d’une  nouvelle  passe  de  70  mètres  dans  la 
jetée  Babayaud  ; la  construction  d’un  quai  de  I.OOO 
mètres  s’étendant  entre  la  jetée  Babayaud  et  la  tra- 
verse Nord  de  la  darse  actuelle  et  la  création  d\in 
quartier  maritime  relié  à la  ville  par  une  tranchée 
percée  dans  la  falaise  qui  borde  la  mer  ; 

3^  La  construction  d’une  cale  de  halage  pour  les 
petits  navires  et  les  torpilleurs  ; 
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4°  Le  dragage  de  l’avant-port  actuel  et  de  la  darse  à 
la  cote  : 7 m.  50. 

î^a  Chambre  de  Commerce  de  Boue  a offert  à l’Etat 
un  nouveau  fonds  de  concours  de  6.000.000  francs 
scindé  en  trois  parties  applicables  : 

1®  3.500.000  francs  à Fachèvement  des  travaux 
du  programme  mentionné  ci-dessus  ; 

2"  2.000.000  trancs  à des  travaux  complémentaires 
devant  faire  Fobjet  de  projets  ultérieurs  et  compre- 
nant la  construction  d’un  quai  spécialement  destiné 
à rembarquement  des  phosphates,  au  Sud  de  la 
nouvelle  darse,  eUles  dragages  d’approfondissement  à 
8 m.  50  dans  la  nouvelle  et  l’ancienne  darse  ; 

3*^  500.000  francs  au  déplacement  des  fronts  de 
mer  de  l’enceinte  fortifiée  de  la  place  de  Bône  qui 
portent  sur  les  quais  des  servitudes  gênantes  pour  le 
commerce. 

Ainsi  donc,  en  supposant  les  prévisions  de  dé- 
penses des  programmes  actuels  réalisées,  la  construc- 
tion du  port  aura  coûté  en  chiffre  rond  ; 

7.150.000  fr. 

10.500.000  » 

6.045.426  » 

2.500.000  fr. 

Total 26.195.426  fr. 

L’entretien  des  ouvrages  du  port  coûte  26.000  francs 
par  an. 


1^  Travaux  du  proiet  primitif  de 

1855  

2®  Travaux  de  la  période  1885-1895 
3°  Travaux  du  projet  d’achèvement 

adjugé  en  1899  

4*^  Ti‘avaux  complémentaires  de- 
vant être  payés  intégralement 
parla  Chambre  de  Commerce 


Sur  les  (junis  du  purt  de  Houe  aboutissent  les  voies 
terrées  : 

De  la  ligue  d iiitérèl  général  de  Houe  à (uielina 
tète  du  réseau  algérien  et  tunisien  de  la  compagnie 
de  Bône-Guelina  et  prolongements  ; 

De  la  ligne  d’intérêt  général  de  Bône  à Aïn- 
Mokra  desservant  principalement  les  mines  de  ter. 

Le  mouvement  commercial  du  port  de  Bône  est 
constitué  surtout  par  les  minerais  de  fer  de  Mokta-el- 
Hadid  et  les  phosphates  de  la  région  de  Tébessa. 

Ainsi  vers  1879-1880,  quand  les  phosphates  n’étaient 
pas  connus,  mais  que  la  mine  de  fer  était  florissante, 
les  exportations  du  port  de  Bône  atteignaient  environ 
400.000  tonnes.  Puis  l'exploitation  des  minerais  de 
fer  allant  en  décroissant,  le  tonnage  d'exportation  est 
tombé  à partir  de  1885  à 200.000  tonnes  pour  attein- 
dre son  minimum  en  1893  avec  148.695  tonnes.  Mais 
à ce  moment  se  produit  la  découverte  des  phosphates 
de  Tébessa  et  le  tonnage  remonte  brusquement  pour 
atteindre  son  maximum,  461.075  tonnes  en  1898. 

Le  tonnage  total  entrées  et  sorties  comprises,  dé- 
passe aujourdTiui  500.000  tonnes. 


Port  de  La  Galle 


Le  port  de  La  Galle  est  formé  par  une  petite  crique 
naturelle  étroite  et  profonde,  orientée  de  l'Ouest  à 
TEst  et  couverte  au  Nord  par  un  îlot  a[)pelé  l'îlot  de 
France  qui  a été  relié  à la  côte  de  manière  à former 
une  presqu’île. 

Les  premiers  travaux  entrepris  à La  Galle  remon- 
tent à 1869-1870.  Ils  furent  appli([ués  à la  construc- 


lion  d’un  embryon  de  jetée  à l’extrémité  Nord  et 
dans  le  prolongement  de  la  direction  générale  de 
Fîlot  de  France. 

Une  dépense  de  450.000  francs  donna  un  résultat 
des  plus  médiocres. 

Plus  tard  en  1877,  l’on  entra  dans  un  programme 
de  travaux  importants  visant  l’établissement  à La 
Galle  d\in  grand  port,  non  plus  dans  la  crique  men- 
tionnée ci-dessus,  mais  dans  une  baie  voisine,  dite 
baie  de  Bouliff.  Après  une  dépense  de  480.000  francs, 
l’on  fut  obi  igé  de  reconnaître  que  le  programme  des 
travaux  projetés  n’était  pas  suffisant  pour  créer  un 
port  à l’abri  des  coups  de  mer  qui  ont  à La  Galle  une 
violence  furieuse. 

D'autre  part,  la  conquête  de  la  Tunisie  et  la  créa- 
tion du  port  de  Bizerte  viennent  réduire  à peu  de 
chose  l’importance  de  la  position  stratégique  de  La 
Galle. 

Tous  les  programmes  de  grands  travaux  furent  dé- 
tinitivement  abandonnés  et  l’Administration  décida 
d’aménager  simplement  la  crique  en  un  petit  port 
pour  la  pêche  et  le  cabotage. 

Le  projet  des  travaux  d“aménagement  a été 
approuvé  en  1887  et  adjugé  en  1888.  Les  travaux 
sont  complètement  terminés  depuis  1891,  ils  ont 
coûté  550.000  francs. 

Le  port  tel  qu’il  existe  actuellement  est  formé  par 
la  crique  naturelle,  longue  de  600  mètres,  lar- 
ge de  150  à l’entrée  et  de  80  en  moyenne.  Les  ro- 
chers sous- marins  à l’entrée  ont  été  dérasés  à la  cote 
— 6 mètres,  le  fond  du  chenal  et  de  la  partie  posté- 
rieure a été  dragué  à la  cote — 4 mètres.  La  longueur 


— (vl 


(les  (|uais  est  de  500  mètres  dont  300  mètres  seule- 
ment utilisables.  Ou  dépense  annuellement  11.000 
francs  pour  Tentretien. 

L’accès  du  port  est  souvent  rendu  impossible  par 
les  brisants  ; il  ne  peut  d’ailleurs  i*ecevoir  que  des 
navires  d’un  tirant  (beau  inférieur  à 3 in.  50. 

Le  tonnage  total  a beaucoup  diminué  depuis  (pie 
la  mine  de  Kel-oum-Teboul  a cessé  ses  exploitations 
souterraines.  Après  avoir  atteint  son  maximum  de 
3^2.017  tonnes  en  1884,  il  a baissé  vers  15.000  tonnes 
à partir  de  1889,  et  dans  les  dernières  années  il  a 
oscillé  entre  7.000  et  9.000  tonnes  seulement. 

Le  port  de  La  Galle  était  autrefois  un  grand  port  de 
pêche  au  corail,  à la  sardine  et  à Lanchois.  Cette 
industrie  a été  en  périclitant  à la  suite  de  mesures 
fiscales  ou  autres  et  les  pêcheurs  italiens  qui  s'y  li- 
vraient ont  disparu  sans  pour  cela  être  remplacés 
par  des  Français. 

Le  tableau  ci  après  résume,  dans  ses  deux  pre- 
mières colonnes,  les  chiffres  du  trafic  de  chacun  des 
ports  en  1888  et  en  1898,  importations  et  exporta- 
tions comprises,  et  dans  la  dernière  les  sommes  dé- 
pensées en  travaux  jusqu’à  la  lin  de  1889.  On  voit 
qu'en  dix  ans  le  tiafic  total  a exactement  doulilé. 
passant  de  1.750.000  à 3.500.000  tonnes. 
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PHARES  ET  FANAUX 


La  côte  de  l’Algérie  est  éclairée  par  douze  phares 
. principaux  dont  voici  la  liste  établie  de  TOuest  h l’Est 
et  donnant  pour  chacun  la  puissance  lumineuse  eu 
becs  Carcel  : 


Le  phare 

de  nie  de  Raschgoun.. 

1.346  becs  Carcel 

— 

du  Cap  Falcon 

3.08S  — 

— 

du  Cap  Ivi 

2.880  — 

— 

du  Cap  Ténès 

6.199  — 

— 

de  Cherchell 

2U  — 

— 

du  Cap  Caxine 

3.085  — 

— 

du  Cap  Rengut 

878  — 

— 

du  Cap  Carbon 

6.247  — 

— 

du  Cap  Afiah 

•1 .748  — 

— 

du  Cap  Bougaroni 

878  — 

— 

du  Cap  de  Fer  (avec  éclats 

de  988  becs) 

m — 

— 

du  Cap  de  Garde 

3.085  — 

Deux  autres  feux,  celui  des  îles  Habibas  et  celui  de 
l’îlot  d’Arzew,  ont  une  puissance  de  59  becs  et  huit 
autres,  savoir  les  feux  de  Nemours,  de  Mostaganem, 
de  l’Amirauté  et  de  la  jetée  Nord  du  port  d’Alger,  du 
Cap  Matifou,  de  la  presqu’île  de  Djerda,  de  l’île  Srigina 
et  du  Cap  Rosa  ont  une  puissance  de  18,4  becs  Carcel. 

En  outre,  l’entrée  des  ports  est  signalée  par  trente- 
cinq  fanaux  ou  feux  de  port  d’une  puissance  moin- 
dre et  par  un  certain  nombre  de  bouées  lumineuses. 


Tous  ces  feux  sont  alimentés  par  l’huile  minérale,  saut 
quelques  bouées  où  l’on  brûle  du  gaz.  Les  appareils 
sont  anciens  et  un  certain  nombre  d’entre  eux  com- 
mencent à arriver  à la  limite  de  leur  durée.  On  ne  ren- 
contre donc  pas  en  Algérie  les  appareils  perfectionnés 
ni  les  puissantes  intensités  lumineuses  qui  sont  aujour- 
d’hui usitées  dans  les  grands  phares  de  la  métropole. 
Tel  qu’il  est  cependant  l’éclairage  suffit  à peu  près  aux 
besoins  actuels,  et  on  se  borne  à en  compléter  quel- 
ques détails.  Ainsi  on  projette  d’éclairer  le  port  de 
Ténès  qui,  s’il  était  abordable  la  nuit,  pourrait  servir 
de  refuge  en  cas  de  mauvais  temps, 

La  construction  de  chacun  des  phares  de  premier 
ordre  a coûté  de  150.000  à 250.000  francs  suivant  les 
circonstances,  et  l’ensemble  des  installations  de  l’éclai- 
rage représente  un  capital  de  premier  établissement 
d’environ  3.200.000  francs. 

On  dépense  annuellement  pour  rentretien  une 
somme  de  100.000  francs  dans  la([uelle  la  fourniture 
de  l’huile  minérale  figure  pour  33.000  francs. 

Le  personnel  comprend  en  tout  62  maîtres  et  gar- 
diens de  phares,  un  certain  nombre  d’abonnataires 
et  auxiliaires.  Il  coûte  environ  74.000  francs  par  an. 

Alger,  le  31  décembre  1899. 

L’Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées^ 
A.  Flamant. 
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